Carátula 


SEÑOR PRESIDENTE.- Está abierto el acto. 
(Es la hora 14 y 34 minutos.) 


-Mientras esperamos la llegada de algún otro miembro de esta Comisión, quiero recordar 
que, como los señores Senadores saben, hoy no se votó el proyecto de ley que tiene que ver con el 
mantenimiento del pabellón de origen de los buques que intervengan en llamados a licitación de obras 
nacionales o binacionales o por convenios nacionales e internacionales en aguas jurisdiccionales y 
territoriales de la República, negociación sobre tripulaciones nacionales, etcétera, debido a un planteo 
del señor Senador Abreu en el sentido de que estaría en colisión con determinados convenios 
internacionales. Estuve hablando con el señor Senador Abreu al respecto y le pedí que comunique a la 
gente involucrada en esto que envíe una solicitud de entrevista a la Comisión y remita los materiales 
correspondientes. De repente, podríamos convocar a una reunión para tratar este tema de aquí a fin de 
año. 


La Comisión de Transporte y Obras Públicas le da la bienvenida al señor Ministro de 
Transporte y Obras Públicas, al señor Subsecretario y a todo su equipo, así como también al señor 
Director General de Secretaría del Ministerio de Economía y Finanzas. 


Sin más trámite, le cedemos el uso de la palabra para considerar el proyecto de ley que 
hemos recibido, relativo a la situación de los aviones de PLUNA S.A. y de su fideicomiso. 


SEÑOR MINISTRO..- Gracias, señor Presidente. 


Es un gusto estar nuevamente en una Comisión parlamentaria. Antes que nada, quiero 
presentar a quienes me acompañan: el Subsecretario del Ministerio de Transporte y Obras Públicas, 
ingeniero Pablo Genta; el Director Nacional de Transporte, señor Felipe Martín; la Directora de 
Transporte Aéreo, señora Elina Rodríguez; los asesores, doctora Viviana Repetto y doctor Marcelo 
Fernández; y, por el Ministerio de Economía y Finanzas, el Director General de Secretaría, profesor 
Pedro Apezteguía. 


Lo que el Poder Ejecutivo ha enviado al Parlamento es un proyecto de ley que consta de 
cinco artículos y cuyo objetivo es, en primer lugar, cumplir con la palabra empeñada en el momento en 
que votamos la Ley N* 18.931, en la que planteamos que cualquier alternativa que no fuera la que 
estaba determinada en esa disposición recorrería la vía legal, es decir, la enviaríamos al Parlamento. 
Esto, más allá de que podría interpretarse con total solidez que las atribuciones que hoy estamos 
aclarando en esta iniciativa ya las tiene el fideicomiso, conforme a lo establecido, precisamente, en la 
Ley N* 18.931. 


Por la razón del cumplimiento de la palabra -que es importante para nosotros- y por la 
necesidad de esclarecer un poco más el tema a los efectos de no entrar en litigio respecto a las 
interpretaciones que pudiera tener una norma, es que enviamos este proyecto de ley que, como dije, 
consta de cinco artículos. 


El artículo 1* -sin que esto signifique modificar nada, salvo lo que está dispuesto en la Ley 
N* 18.931- autoriza al fideicomiso de aeronaves creado por la mencionada norma a enajenar, arrendar 
o contratar en leasing los bienes fideicomitidos, o sea, las aeronaves. Aquí se establece como cambio 
la eliminación de la obligación de la venta de los bienes en bloque prevista por la Ley N* 18.931, 
ampliando las formas de enajenación -no será únicamente en subasta pública- y habilitando nuevas 
formas de contratación, que son las que mencionábamos -es decir, arrendamiento y leasing-, de modo 


de dotar de mayor flexibilidad al fideicomiso, que desde ahora podrá celebrar contratos individuales y 
hasta diferentes sobre cada una de las aeronaves. 


Los propósitos de la ley de recuperar los activos del Estado siguen vigentes, solo que la 
forma de materializarlos se amplía a través de las cuestiones mencionadas en este artículo 1*. 


Además, se establece que durante 180 días contados a partir de la entrada en vigencia de la 
ley, el fideicomiso solo puede contratar con sociedades comerciales o cooperativas constituidas e 
integradas por los ex-trabajadores de la empresa PLUNA S.A., fijándose un criterio amplio 
respecto a su forma jurídica de participación en tanto no se exige que ellos sean dueños de la totalidad 
y, ni siquiera, de la mayoría del paquete accionario de la empresa que constituirían. Lo que se pide es 
que haya algún término de asociación de los trabajadores consigo mismos, en mayoría, o con terceros. 
De esta forma la propuesta reafirma la voluntad de preservación de las fuentes de trabajo establecidas 
en la Ley N* 18.931, encomendándole al fideicomiso a actuar en ese sentido. 


En este proyecto de ley también se está previendo la posibilidad de que en esos 180 días no 
se haya concretado la cooperativa ni una asociación de los trabajadores con algún capital societario. 
Se establece que si ha transcurrido ese plazo sin que se hayan celebrado los contratos de los que 
hablábamos -ya sean totales o parciales-, el fideicomiso queda habilitado a contratar con terceros. A su 
vez, la iniciativa establece que el Poder Ejecutivo deberá reglamentar las condiciones en que se han de 
celebrar los contratos con terceros y que la concreción del negocio queda sujeta al control del Estado. 


Aquí se estipula un requisito adicional para la contratación con terceros al obligar al 
fideicomiso a tener en cuenta el número de trabajadores y ex-trabajadores de PLUNA S.A. como 
un elemento esencial para la adjudicación del o los contratos. 


El artículo 2% obliga al fideicomiso a someter las contrataciones y negociaciones a la 
aprobación previa del Poder Ejecutivo. Quiere decir que el Estado podrá controlar las condiciones en 
todos los casos. 


El artículo 3* faculta al Poder Ejecutivo a negociar directamente con el o los contratantes de 
los bienes fideicomitidos la concesión de las frecuencias de vuelo asignadas anteriormente a PLUNA 
S.A. 


El artículo 4% prorroga el plazo en el cual no opera la caducidad de los permisos de vuelo de 
PLUNA S.A. hasta por un año más. Esto persigue como finalidad que esos permisos puedan ser 
materia de la negociación de la que se habla en los artículos anteriores. 


El artículo 5% deroga el artículo 4% de la Ley N* 18.931 que establecía el procedimiento de 
subasta a la baja. 


Quiere decir que, salvo el artículo 4” y el artículo que tiene que ver con no ceder la reserva 
de las frecuencias, en realidad lo que se hace es agregar nuevas facultades al fideicomiso, con el 
control del Estado. La intención es favorecer, en la medida de lo posible, a aquellas empresas que 
tengan la participación total o parcial de los trabajadores en la explotación de una aerolínea de 
bandera. Luego, vencido el plazo de 180 días, se habilitan diferentes modalidades que son más 
amplias y no se limitan exclusivamente a la subasta, como otro tipo de contratación para la enajenación 
o alquiler de las aeronaves. 


Queda claro, entonces, que se respeta el espíritu de la Ley N* 18.931 y lo que podrá hacer el 
Estado, a lo sumo, es alquilar aviones pero no va a participar en la propiedad de una aerolínea de 
bandera. Se dan todas las facilidades posibles para que los ex-trabajadores de PLUNA S.A. tengan 
una preferencia a la hora de alquilar o comprar las aeronaves, pero no se va más allá de eso. 
Consideramos que no vienen al caso otras discusiones con respecto a este tema porque nos estamos 
ateniendo exclusivamente al tratamiento de este proyecto de ley. 


Consideramos necesaria la aprobación de esta norma porque no solo permite que siga en 
vigencia la Ley N* 18.931 sino, además, agrega mecanismos ampliatorios para conseguir los objetivos 
que se establecieron al momento de su aprobación. 


Aquí culmino la introducción sobre este proyecto de ley y quedamos a las órdenes para 
contestar las preguntas que se quieran formular. 


SEÑOR MOREIRA.- Tuvimos acceso a este proyecto de ley la semana pasada, previo a lo cual la 
bancada del Partido Nacional -como creo que todas las demás- se reunió con los ex-trabajadores de 
PLUNA, algunos de los cuales están llegando al final del seguro de paro y el complemento del seguro 
de paro que estipuló la Ley N* 18.931, por lo que están en una situación límite en esa materia. 


Llegamos a esta instancia teniendo presente -me imagino que el Gobierno también lo tendrá- 
el fracaso total del procedimiento de la subasta y todos los incidentes que se dieron con el aval. Ahora 
se abre este nuevo camino por el cual se le atribuyen nuevos cometidos a un fideicomiso cuyo objeto, 
en realidad, ya extinguió porque la subasta fracasó, Cosmo desistió y el Banco de la República está 
intentando ejecutar el aval -que en realidad es una fianza-, ahora contra Boston Seguros. Por otra 
parte, este fideicomiso tiene la dificultad de que se le cedió el crédito de la garantía de mantenimiento 
de oferta -esto es, el aval- y la sala de abogados dictaminó que esa cesión es nula. Este es un tema 
que deberá resolverse porque el fideicomiso va a tener esa dificultad para acceder al cobro del aval del 
Banco de la República. Esta norma tiene una gran amplitud porque autoriza al fideicomiso a contratar 
en forma directa “la enajenación, arrendamiento o leasing” -se abarcan todas las posibilidades- “de los 
bienes fideicomitidos, en forma total o parcial, a favor de sociedades comerciales o cooperativas” -la 
forma societaria también es lo más amplia posible- “constituidas o integradas por trabajadores o 
extrabajadores de la empresa PLUNA S.A. o en las que estos participen o se asocien a cualquier 
título”. A continuación, se establece un plazo de 180 días luego del cual se da al fideicomiso la 
posibilidad de contratar la enajenación, arrendamiento o leasing a favor de terceros, en los términos 
que establezca la reglamentación. Quiere decir que el fideicomiso tiene facultades muy genéricas que 
deberán ser aprobadas en forma previa por el Poder Ejecutivo, que en este caso son los Ministerios. 
De esta forma se recupera la iniciativa sobre un tema que se había cedido a la Secretaría de la 
Presidencia de la República; ahora se vuelve a desplazar el eje de las decisiones hacia el Poder 
Ejecutivo y, a través de él, hacia el Ministerio de Transporte y Obras Públicas, lo que me parece lógico. 


La preocupación que tenemos respecto a este proyecto de ley, que no tiene contenido 
económico, está relacionada con los ex-trabajadores de PLUNA, que van a concurrir a esta Comisión 
luego de esta audiencia. Como dije, nosotros ya conversamos con ellos y nos entregaron un 
documento titulado: “Propuesta modelo de negocios. Nueva empresa”. No hay dudas de que no es lo 
mismo negociar con empresarios que se supone tienen una capacidad económica determinada que 
hacerlo con un conjunto de trabajadores que, a primera vista, no la tienen, y si la tienen, es a modo 
individual pero no bajo una forma de asociación o de sociedad comercial. En los supuestos que nos 
entregaron se parte de la base de que para que exista algún tipo de viabilidad económico financiero, el 
Estado debe hacer una serie de aportes y contribuciones que no fueron estimados pero que, a priori, 
parecen muy importantes. Se habla de un capital inicial que algunos estiman en US$ 20:000.000 y 
otros en US$ 30:000.000, que presumiblemente serían de cargo del Estado uruguayo. Escuchamos 
opiniones que estaban en desacuerdo con esto, como la del Ministro Lorenzo, pero otras van en el 
sentido contrario, como la del Presidente de la República. La posición inicial del Ministro Lorenzo fue la 
de que no le parecía pertinente que el Estado hiciera un nuevo aporte en lo que sería la heredera de 
PLUNA S.A. porque, en realidad, esta ya es historia. 


Entonces, quisiera saber si dentro de los supuestos que se manejan o de la negociación futura 
que tendrá lugar con los trabajadores -y que, seguro, la última palabra no la tendrá el fideicomiso sino 
los Ministerios que se van a encargar del tema- está previsto un aporte en dinero del Estado uruguayo. 
En caso de ser así, nos gustaría saber cuál es el importe estimado para que PLUNA pueda comenzar 
a funcionar. No entra en la cabeza de nadie que si no hay plata arriba de la mesa estos aviones no 
pueden volver a volar y creo que se necesita bastante dinero. Entre los supuestos que se mencionan 
encontramos la exclusividad de rutas operadas por PLUNA, la refinanciación de la deuda de los 
aviones con el Scotiabank, con apoyo del Estado, siendo estimado el pago mensual por avión en U$S 
100.000. La deuda que queda con el Scotiabank -por lo menos hasta el 1% de octubre- es de 

U$S 137:700.000; esta deuda genera, entre amortizaciones y pago de intereses, U$S 


17:000.000 más, porque se pagó una deuda de U$S 8:900.000 en agosto y viene otra en febrero de 
U$S 8:500.000. De modo que U$S 100.000 mensuales por avión por cierto que no cubre la 
amortización y el pago de intereses de la deuda con el Scotiabank. 


También se dice que no fueron considerados costos de mantenimiento, de check C, y 
motores pendientes de revisar en la entrega de los aviones. Debe ser un chequeo muy caro porque 
creo que hay tres aviones que están al borde, no de su vida útil, pero sí de hacerle una operación de 
mantenimiento extremadamente costosa que está valuada en millones de dólares. No soy un 
entendido en estos temas, pero es lo que he escuchado en reiteradas oportunidades. Aparentemente, 
el costo de mantenimiento también sería de cargo del Estado uruguayo. Sabemos también, por lo que 
expresó la gente del fideicomiso, la sindicatura y la Asociación de Peritos que el costo de 
mantenimiento mensual de estos aviones parados en el Aeropuerto de Carrasco era de U$S 550.000. 
Estamos hablando de trece aviones, pero seis  -los del leasing- se fueron y seguramente el costo 
debe haber bajado pero, según se nos manifiesta, se deben renovar todas las autorizaciones para 
volar y las certificaciones que es menester realizar y se estima que esto se debe hacer en un mínimo 
de tres a seis meses. De modo que el costo de mantenimiento de los aviones se prolongará en el 
tiempo y seguramente insumirá sumas muy importantes. Nos gustaría saber a cuánto ascienden esas 
sumas y quién se hará cargo del mantenimiento de los aviones. Por lo que dicen los trabajadores en su 
propuesta, sería el Estado. 


Se habla también del apoyo del Gobierno para obtener slots que operaba PLUNA en los 
aeropuertos del exterior. Sabemos que, por lo menos en el puente aéreo, la mayoría de los slots -que 
son frecuencias con los mejores horarios- fueron ocupados por Aerolíneas Argentinas y creo que BQB 
tiene alguna en un buen horario. Me gustaría saber si el Gobierno considera -porque acá se hizo 
una reserva de frecuencias que está en la propia ley- que esa reserva va a estar operativa. Quisiera 
saber si es posible que el Gobierno argentino, que nunca ha actuado con demasiada indulgencia en 
esta materia, permita que esta nueva compañía pueda operar en los slots que tenía PLUNA o si será 
muy difícil. 


Otro tema que figura es el compromiso del transporte de pasajeros con tickets PLUNA, 
afectado por el cierre. Serían los pasajes que estaban vendidos y que en algún momento el propio 
Ministro dijo que se podían ir mechando esos pasajeros que habían quedado con el voucher en la 
mano, para que la nueva compañía los lleve. Me gustaría saber si ello es posible. 


Luego hay otro capítulo que se llama “Oportunidad de reducción de costos”, donde se habla 
de una negociación con Puertas del Sur sobre tasas aeroportuarias y de embarque de pasajeros. 
Quisiera saber si para el Gobierno es posible la negociación en esta materia, máxime considerando 
que Puertas del Sur fue perjudicada por PLUNA en más de U$S 5:000.000, según surge de los 
números de la liquidación de PLUNA. 


También se prevé una negociación con Intercargo Argentina y PLUNA Ente en tarifas de 
servicios de handling. PLUNA Ente tiene el servicio de tierra en el Aeropuerto de Punta del Este; 
entonces, si hay posibilidad con PLUNA Ente, puede ser que el Gobierno lo pueda manejar, pero con la 
empresa privada Intercargo Argentina no lo sé. Según nos han dicho los propios trabajadores de 
PLUNA, esas tarifas, en Argentina, son tres veces más caras que en Uruguay. Me gustaría saber si el 
Gobierno entiende que es posible llevar a cabo una negociación viable en este tema. 


Otro tema que ha sido muy comentado y polémico es el del subsidio del combustible en 
Uruguay. Hemos escuchado hablar en forma favorable y desfavorable sobre el subsidio. Recuerdo 
que la empresa Leadgate reclamaba continuamente el abaratamiento de los precios del combustible 
y señalaba que a pesar de que Ancap le otorgaba una tarifa especial, en Argentina era mucho más 
barato y que Aerolíneas Argentinas volaba con combustible mucho más barato que PLUNA. 
Quisiéramos saber si el Gobierno lo considera pertinente, porque el Presidente de Ancap, el señor 
Sendic, ha señalado que si Rentas Generales lo quiere hacer, que lo haga, pero Ancap no va a 
subsidiar el combustible porque no está en condiciones de hacerlo, pues iría a pérdida. Nos gustaría 
saber si se va a instrumentar, cómo se va a hacer y si este subsidio va a ser solo para la nueva 
compañía a formarse o si, por el contrario, se va a otorgar a todas las compañías que tengan como 
punto de partida o de destino el Uruguay, ya sea el Aeropuerto de Carrasco o el de Punta del Este. 


Eso sería una afectación también de las condiciones de la libre competencia. Estaríamos rozando la 
legalidad, las normas que existen sobre libre competencia, porque para algunos hay combustible 
subsidiado y para otros no. Queremos saber cuál es la opinión del Gobierno y qué se va a hacer sobre 
este punto. 


Otro capítulo habla sobre exoneración de impuestos como, por ejemplo, el impuesto a los 
pasajes, IVA a compras, reducción de cargas sociales, aportes patronales, etcétera. Me imagino que 
alguno de ellos requerirá sanción legislativa. Supongo que el Gobierno habrá avanzado en este tema. 


También se habla de la implementación de la ruta Papix, con la ayuda del Estado en 
negociación con Argentina. Escuché a los controladores aéreos que decían que no era tan sencillo 
después controlar en el vuelo a los aviones por las dificultades de comunicación cuando van hasta 
Colonia y cruzan a Buenos Aires. Nos gustaría saber si eso puede ser instrumentado o no, porque 
escuché que podía haber dificultades técnicas por el tipo de equipamiento que tiene el Aeropuerto de 
Carrasco para realizar este tipo de control que hace a la seguridad aérea; sin ninguna duda, es un 
elemento esencial en este negocio. 


El siguiente capítulo es el de las conclusiones, donde se habla de una necesidad de capital 
inicial para financiar las fases que son a 30, 60, 90 y 180 días. Para financiar las Fases | y Il del Plan, 
que llevaría 9 meses, se necesitarían U$S 14:000.000 que lo aportaría el Estado. No sé si sería un 
préstamo o un aporte sin reintegro. 


Asimismo, se habla de la necesidad de capital para financiar ejercicios anuales posteriores 
de U$S 8:000.000 que, aparentemente, serían para absorber eventuales pérdidas en los ejercicios 
anuales. Se piensa que aun reduciendo costos y haciendo todo muy austeramente, se ¡ban a registrar 
pérdidas, por lo menos en los primeros ejercicios. Se hace una estimación de reducción de costos: 
tasas de Puertas del Sur, U$S 2:500.000; handling Intercargo, U$S 2:000.000, ruta Papix, US$ 
1:000.000; impuestos, U$S 2:000.000. 


Queremos saber si se ha avanzado o esto simplemente es una propuesta de los trabajadores 
que el Gobierno todavía no ha considerado o si, por el contrario, lo han tenido en cuenta. Acá le 
estamos dando al Gobierno una especie de cheque en blanco si no tenemos una información más o 
menos precisa sobre el costo que va a tener esta operación. Nos simpatiza muchísimo y naturalmente 
que estamos consustanciados con el drama que han vivido los trabajadores por el cierre de PLUNA. 
También nos constan -creo que todos lo que estamos aquí sentados los conocemos perfectamente- los 
costos que ha tenido y los perjuicios que ha sufrido el Estado uruguayo, seiscientos acreedores de la 
aerolínea, más los pasajeros. 


Entonces, por un ejercicio de responsabilidad elemental, queremos saber qué visión tiene el 
Gobierno frente a esta propuesta de los trabajadores que ha sido bien estudiada y que tiene números 
reales, porque los trabajadores saben que van a perder plata y por eso piden determinada cantidad de 
dinero para poder hacer este emprendimiento. Creo que han estudiado bien el tema, conocen la 
compañía; pero, naturalmente, no es lo mismo estar en una relación de dependencia que gestionar una 
empresa con espíritu empresarial; todos sabemos que hay diferencias en eso. Nosotros no 
descartamos esa posibilidad; simplemente decimos que para votar, para adoptar alguna resolución 
sobre esta propuesta, necesitamos contar con elementos de juicio como para decir sí o no. Adelanto 
que con los elementos que tenemos hoy, si el Gobierno no nos aclara a priori qué es lo que va a pasar 
-sobre todo, teniendo en cuenta los antecedentes y los daños y perjuicios causados-, nosotros no 
estamos en condiciones de votar. 


Por lo tanto, queremos saber qué respuesta tiene el Gobierno frente a esta situación para 
luego decidir qué es lo que vamos a hacer. 


SEÑOR BORDABERRY.- Tengo tres órdenes de dudas desde el punto de vista jurídico y habiendo 
tantos colegas acompañando al Ministro sería conveniente preguntarles si me las pueden aclarar o si 
se las han planteado. 


La primera duda es si el fideicomiso creado por la Ley N* 18.931 sigue vigente y si no se han 
planteado crear un nuevo fideicomiso. Como ustedes saben, los fideicomisos se crean con una 
determinada finalidad y vencido el plazo para el que fueron creados u ocurrida algunas de las hipótesis 
previstas en el artículo 33 de la Ley N* 17.703 de Fideicomiso, terminan su vida y por ende ya no 
tienen vigencia. En ese sentido, cuando uno repasa la Ley N* 18.931 parecería que establece 
tres finalidades: preservar el valor de los activos, viabilizar opciones de mantenimiento de los servicios 
de transporte aéreo regional y preservar fuentes de trabajo. Pero esa misma ley luego de determinar 
esto en el artículo 1? establece la forma y los plazos en que se va a hacer y dispone que en un plazo 
de 60 días se va a proceder a la subasta de los bienes. Obviamente, al haber vencido ese plazo y al 
haber fracasado la subasta, uno puede plantearse que ese fideicomiso creado por la Ley N2 
18.931 se ha extinguido, en aplicación de lo dispuesto en el Capítulo V, artículo 33 y siguientes de la 
Ley N* 17.703. Creo que eso debería analizarse porque lo que se está haciendo en este proyecto de 
ley es como dar una autorización al fideicomiso para que haga otras cosas. En ese sentido, parecería 
que lo que podía hacer exclusivamente de acuerdo a su constitución original era subastar en el plazo 
máximo de 60 días los bienes, lo que se hizo y fracasó. Eso es lo primero que quería señalar. 


No veo la necesidad de incluir el artículo 5% del proyecto de ley porque está claro que el 
artículo 4% de la Ley N* 18.931 preveía un supuesto que no ocurrió ni va a ocurrir: que no se hubieran 
podido subastar los bienes. Se pudieron subastar, hubo un mejor postor y este, obviamente, no 
cumplió. O sea que la subasta se hizo y, entonces, derogar un artículo que está derogado por la vía de 
los hechos, parece innecesario. 


Me merece una duda -importante también- el análisis de la propiedad de las aeronaves. Las 
aeronaves pertenecían a PLUNA S.A., originalmente, cuando se adquirieron, y tenían una hipoteca a 
favor de PLUNA Ente Autónomo porque este había garantizado el pago de las mismas frente al 
Scotiabank. La Ley N* 18.931 dispuso la enajenación de esas aeronaves al fideicomiso y como 
contrapartida estableció que este asumiera el pago de las deudas garantizadas por esos aviones. Aquí 
se plantea una serie de dudas muy grandes. La primera es que de no haber existido la Ley N* 18.931, 
la hipoteca habría sido cancelada por aplicación de lo dispuesto en el artículo 113 de la Ley N* 18.387 
de Declaración Judicial del Concurso y Reorganización Empresarial. Esa ley dice que se considera 
crédito subordinado a aquel que tiene un accionista de una sociedad que representa más del 20% del 
capital accionario. En el caso que nos ocupa, PLUNA Ente Autónomo tenía el 25% del capital, o sea 
que su crédito es subordinado. La ley de concurso establece que todas aquellas hipotecas que 
garantizan créditos de acreedores subordinados deben ser canceladas por el juez del concurso. Quiere 
decir que después de que se presentó el concurso, se aprobó una ley que afectó situaciones anteriores 
y en ese sentido y por esa norma, los acreedores pueden esgrimir que se modificó una situación 
anterior porque de haberse aplicado la ley de concurso esos bienes irían a parar a la masa concursal y 
el crédito de PLUNA Ente Autónomo iría al último lugar en la prelación de cobros. ¿Por qué digo esto? 
Si esta tesis es la adecuada -y yo creo que fundadamente puede serlo porque cualquier acreedor que 
está en la masa concursal puede esgrimir esta tesis-, si el juez de la quiebra llega a concluir esto y 
cancela la hipoteca como señala el artículo 113, estaríamos en una acción en fraude de los 
acreedores. Lo que me preocupa además y especialmente es la actuación de los Directores de PLUNA 
S. A. con posterioridad a la solicitud de quiebra. 


Quizás sería bueno que el Ministerio nos informara sobre la resolución tomada por el 
Directorio de PLUNA Líneas Aéreas Uruguayas en la cual se aprueba la suscripción de un convenio de 
distracto entre PLUNA S.A., el Estado uruguayo y PLUNA Ente Autónomo, por medio del cual PLUNA 
S.A. libera al Estado y a PLUNA Ente Autónomo de toda responsabilidad o garantía que esta hubiera 
otorgado a favor de PLUNA, derivada del Acuerdo para la Suscripción de Acciones de PLUNA de 12 de 
febrero de 2007, del Acuerdo para el Cierre de Transacción de Precios de 13 de junio de 2007, del 
Acuerdo de Conciliación Parcial de 10 de mayo de 2012 y de cualquier otro acuerdo o contrato 
celebrado entre las partes, declarando no tener nada que reclamar contra el Estado ni contra PLUNA 
Ente Autónomo por ningún concepto y obligándose expresamente a mantener al Estado y a PLUNA 
Ente Autónomo indemnes de cualquier reclamación de la cual los mismos puedan ser objeto como 
consecuencia de acciones promovidas por terceros contra PLUNA. 


Cuando analizo lo que pueden afectar las hipotecas y la titularidad de las aeronaves, me 
resulta casi inexplicable porque por más que los Directores que firmaban esto integraban el Poder 
Ejecutivo o PLUNA Ente Autónomo, en este caso actuaron como integrantes de PLUNA S.A., es decir 


que debían tener como objetivo defender el interés de la sociedad anónima cuyo Directorio integraban, 
pero gratuitamente liberaron a quien había asumido la obligación de pagar determinadas deudas o 
contingencias y la pusieron a la cabeza de la sociedad anónima en liquidación. Quiere decir que 
perjudicaron a la sociedad anónima que estaban representando cuando estaba en vías de 
concursarse, de entrar en liquidación judicial. La perjudicaron a ella y, por la transitiva, a sus 
acreedores. ¿Los representantes legales de la sociedad anónima tenían las facultades de actuar en 
beneficio de las otras entidades que ellos representaban, en perjuicio de la sociedad anónima en la que 
estaban? Yo creo que no; si se analiza el acta del 9 de julio se puede apreciar que hay un claro 
accionar en contra de los intereses de la sociedad anónima y de la masa concursal. 


Si a esto se agrega la aprobación de una ley con posterioridad a la solicitud del concurso que 
quita los aviones del destino natural que tenían de acuerdo con la Ley N*18.387, relativa a la 
cancelación de la hipoteca y la consideración del crédito subordinado, se nos generan muchísimas 
dudas en cuanto a que influya sobre cualquier tipo de acción futura destinada a la enajenación, 
arrendamiento o leasing de los bienes. 


Realmente no le encuentro explicación a todo esto y creo que esta conducta, que está 
complementada por el artículo 10 de la Ley N* 18.931 por cuanto deja a los Directores y a la Comisión 
Fiscal de PLUNA S.A. fuera de las disposiciones del artículo 748 de la Ley N* 16.736, de todas formas 
no libera de responsabilidad personal a quienes hicieron esto y firmaron esta acta. No encuentro 
explicación para ir por este camino desde el punto de vista jurídico. 


La última pregunta que quiero formular es si se planteó algún tipo de limitación o una forma 
de proceder para enajenar, vender, arrendar o dar en leasing, con o sin base, los bienes. Parecería que 
es un cheque en blanco y nos cuesta mucho acompañar esa norma. 


Es cuanto quería manifestar, señor Presidente. 


SEÑOR ROSADILLA.- Antes que nada, para mantener las formas parlamentarias, doy la bienvenida al 
Ministro de Transporte y Obras Públicas y a quienes lo acompañan, así como al representante del 
Ministerio de Economía y Finanzas. Obviamente, la norma legal que el Poder Ejecutivo viene a 
plantearnos sucede a un proceso que el Poder Ejecutivo nos propuso hace unos meses y se 
desarrolló. A partir de sus resultados nos vemos en la necesidad de tomar nuevas medidas legales que 
nos permitan explorar otras posibilidades en relación con esta actividad. 


La única pregunta que quiero hacerles es si consideran que están en condiciones de 
expresarnos cuál es la urgencia para la aprobación de esta norma, es decir, a juicio del Poder Ejecutivo 
cuál sería el tiempo necesario para el que Parlamento se expida. 


Muchas gracias. 


SEÑOR PRESIDENTE.- No habiendo más preguntas que formular por parte de los señores 
Senadores, cedemos el uso de la palabra al señor Ministro de Transporte y Obras Públicas. 


SEÑOR MINISTRO.- Nosotros fuimos convocados a esta Comisión para considerar el proyecto de ley 
en cuestión. Por lo tanto, quiero dejar constancia de que si no nos referimos a algunas cosas que no 
están incluidas en la iniciativa que se está considerando, el no dar nuestra opinión al respecto no 
quiere decir que estemos de acuerdo con las opiniones que se vertieron. Quiero que esto quede claro. 
Acá se han hecho afirmaciones que no comparto. En el día de hoy no he venido con el ánimo de 
debatir, porque creo que corresponde aclarar lo que pretendemos con la aprobación de este proyecto 
de ley. 


En cuanto al plan de negocios de los trabajadores -que está en construcción y ellos tienen 
una propuesta-, hasta tanto no alcancemos los acuerdos que sean necesarios no me parece prudente, 
adecuado ni correcto ponernos a especular sobre todas las posibles variantes de lo que los 
trabajadores están planteando para constituir la empresa. Creo que lo más certero es que, una vez que 


acordemos con los trabajadores los distintos niveles de apoyo -si los hubiera-, volquemos la 
información precisa con respecto a los costos. 


Con respecto a si el fideicomiso sigue vigente o no -que sí tiene que ver con lo que estamos 
tratando ahora-, en cuanto a la propiedad de las aeronaves voy a pedir al Director General de 
Secretaría del Ministerio de Economía y Finanzas, profesor Pedro Apezteguía, que se explaye sobre 
los argumentos jurídicos por los cuales nosotros sostenemos que el fideicomiso sigue vigente y que 
están lejos de agotarse los cometidos que se le atribuyeron cuando fue creado. 


Si bien el artículo 1% de la Ley N* 18.931, mediante la cual se creó el fideicomiso, señalaba 
un instrumento, el objetivo trazado todavía no fue cumplido. Dice así: “Autorízase al Poder Ejecutivo a 
constituir un fideicomiso, regido por la Ley N* 17.703, de 27 de octubre de 2003, el cual tendrá por 
objeto la adquisición de activos pertenecientes a PLUNA Líneas Aéreas Uruguayas S.A. (PLUNA S.A.) 
gravados con derechos reales de garantía (bienes fideicomitidos), con la finalidad de preservar el valor 
de los activos, viabilizar opciones de mantenimiento del servicio de transporte aéreo regional y 
preservar fuentes de trabajo (el fideicomiso)”. Lo que acabo de leer tiene que ver con los objetivos y 
después se establece el procedimiento por el cual eso se podría hacer. Nosotros venimos a plantear 
que, más allá de que consideramos que ese procedimiento puede ser usado igual actualmente, como 
nos habíamos comprometido a volver al Parlamento y lo estamos cumpliendo, queremos dejar clara 
constancia de las nuevas formas para cumplir el objetivo que plantea el artículo 1%, porque seguimos 
realizando el mantenimiento de las aeronaves. 


La otra cuestión es que sabemos de las diferencias y las discrepancias respecto a la Ley N* 
18.931 sobre la situación de PLUNA S.A. y a la Ley N* 18.387, de Declaración Judicial del 
Concurso y Reorganización Empresarial. Esa cuestión se está esgrimiendo en el campo de las 
inconstitucionalidades que se plantearon a nivel de la Suprema Corte de Justicia. La Ley N* 18.931 se 
aprobó y estamos trabajando en la hipótesis de que está vigente. En todo caso, nos someteremos a la 
decisión de los tribunales, pero mientras tanto seguimos actuando tal como lo establece la Ley N* 
18.931 y lo que tenemos planteado a este respecto. 


Sí se ha hecho el planteo respecto a la cuestión Argentina y tiene que ver pues hay un 
artículo de la Ley N* 18.931 relacionado con la extensión del plazo mediante el cual establecía que no 
operara la caducidad de los permisos de vuelo de PLUNA S.A. hasta por un año. Sí hay una 
desconfianza, una presunción de que los argentinos no estarían cumpliendo con la asignación de slots, 
por lo que me voy a remitir al Acuerdo que celebraron las autoridades aeronáuticas del Gobierno de la 
República Argentina y las de nuestro país. Daré lectura a algunos pasajes del Acuerdo. 


Dice así: “En la ciudad de Buenos Aires, el día 30 de octubre de 2012, se reunieron las 
Autoridades Aeronáuticas de la República Argentina y de la República Oriental del Uruguay, con el 
objeto de tratar diversos temas referidos a la relación aerocomercial entre ambos países”. Más 
adelante, señala: “Los integrantes de ambas delegaciones figuran en las listas que obran como Anexos 
| (A) y | (B) adjuntos a la presente”, a las que luego daré lectura, por lo menos de la delegación 
uruguaya. 


Posteriormente, se expresa: “1. Situación Jurídica del Acuerdo Bilateral y entendimientos entre 
Autoridades Aeronáuticas. Ambas delegaciones acordaron que el Acuerdo de Transporte Aéreo 
Regular entre la República Argentina y la República Oriental del Uruguay, suscripto en la ciudad de 
Buenos Aires el 10 de febrero de 1983, así como las Actas y Entendimientos suscriptos al término de 
las reuniones bilaterales de Autoridades Aeronáuticas de ambos países mantienen plena vigencia y 
resultan aplicables en todos sus términos hasta tanto los mismos sean revisados”. 


Se acordó una “Cláusula de Código Compartido” y voy al punto que se trató aquí: “3. Slots en 
Aeroparque. Las Partes entienden que la relación aeronáutica bilateral está basada en el Principio de 
no discriminación mutua, en términos que cada Parte otorgará a la otra Parte un tratamiento igualitario, 
equivalente y no discriminatorio respecto a las Líneas Aéreas Designadas por cada Parte, 
particularmente con relación a los derechos y obligaciones establecidos en la antedicha relación 
incluido pero no limitados a tarifas, gravámenes, oportunidades comerciales, seguridad, utilización de 


aeropuertos y la asignación de Slots que permitan la efectiva explotación de los derechos 
recíprocamente concedidos”. 


Por la delegación uruguaya participaron el Cnel. (Av.) Fernando Maurente, Director General de 
Aviación Civil; el doctor Sergio Pérez Lauro, Director de Transporte Aéreo Comercial de la Dinacia; la 
señora Elina Rodríguez Brizuela, Ministerio de Transporte y Obras Públicas, Dirección de Transporte 
Aéreo; el doctor Carlos Rodríguez Brianza, Ministerio de Relaciones Exteriores, miembro de la Junta 
Nacional de Aeronáutica; y representantes de dos empresas de bandera, el doctor Horacio Martiré, de 
Los Cipreses-BQB Líneas Aéreas S.A., y el señor Jorge Álvarez, de Air Class S.A. La empresa BQB 
tenía un interés especial por el Código Compartido que finalmente firmó con Aerolíneas Argentinas S.A. 


También se acordaron “Otros asuntos”, que son: “4.1. Grupo de Trabajo. Ambas delegaciones 
acordaron la formación de un Grupo de Trabajo con el objeto de profundizar el relacionamiento 
aeronáutico a los fines de redactar un nuevo Acuerdo Bilateral en reemplazo del actualmente vigente, y 
de discutir cuestiones relacionadas con la Aviación General, transferencia de tecnología, optimización 
de capacidades, etc. 


4.2. Vuelos no regulares. Las Partes reiteran lo expresado en el Acta de la Reunión de Consulta 
suscripta el 17 de diciembre de 1997 en el sentido del compromiso a autorizar servicios no regulares 
de pasajeros con aeronaves de gran porte, en base a principios de reciprocidad e igualdad de 
oportunidades. 


Hecha en Buenos Aires, a los 30 días del mes de octubre de 2012, en dos ejemplares en 
Idioma Español, ambos igualmente válidos”. 


Con respecto a la ruta Papix a que se aludía, la Dinacia -dependiente del Ministerio de 
Defensa Nacional- nos informa que esa Dirección está a punto de acordar la ruta con Argentina - 
porque no depende solamente de Uruguay- y que a principios de año se cerraría el acuerdo; ahí 
estaríamos en condiciones de transitarla porque eso requiere un acuerdo. 


Pediría al señor Presidente que autorice el uso de la palabra al profesor Pedro Apezteguía, 
Director General del Ministerio de Economía y Finanzas. 


SEÑOR APEZTEGUÍA.- Sobre la base de la información de que dispongo, intentaré contestar con la 
mayor precisión las preguntas realizadas con respecto al proyecto de ley. 


Según los informes con que contamos, el 31 de julio de 2012 se celebró el contrato de 
fideicomiso entre el Estado uruguayo como fideicomitente -representado por los Ministerios de 
Transporte y Obras Públicas y de Economía y Finanzas- y el economista Javier Liberman como 
fiduciario. El Decreto correspondiente -que está disponible y fue dictado el 30 de julio de 2012- 
establece las características del contrato de fideicomiso y designó al fiduciario. 


En la cláusula 3.3 del Contrato de Fideicomiso se establece su duración y dice: “El 
Fideicomiso se mantendrá vigente mientras existan Bienes Fideicomitidos en el patrimonio fiduciario. 
La Deuda Asumida que permanezca en el Patrimonio del Fideicomiso una vez transferidos o agotados 
los Bienes Fideicomitidos será asumida por el Fideicomitente. Sin perjuicio de lo anterior, una vez 
realizada por el Fiduciario la Primera Subasta, el Beneficiario Principal tendrá la facultad de revocar 
unilateralmente el Contrato de Fideicomiso, en cualquier momento, con un preaviso mínimo de 30 días 
al Fiduciario. En caso de revocación del Contrato de Fideicomiso por el Beneficiario Principal, los 
Bienes Fideicomitidos y la Deuda Asumida serán transferidos al Beneficiario Principal o a quien este 
indique, dentro del término de 30 días de la notificación de revocación. En ningún caso el plazo de este 
Fideicomiso podrá exceder el término legal”. 


La conclusión de los Asesores Jurídicos es que el contrato de fideicomiso no solo no se ha 
extinguido, sino que está dentro de las condiciones previstas y que, obviamente, el Poder Ejecutivo, en 
uso de sus facultades, no lo ha revocado. Por lo tanto, no se ha extinguido; eso ocurrirá cuando ya no 


exista patrimonio fiduciario -o sea, el administrado- o cuando lo resuelva el fideicomitente, en este caso 
el Poder Ejecutivo. 


Más adelante se dice: “Para el caso de revocación de Fideicomiso por parte del Poder 
Ejecutivo, en su calidad de Fideicomitente, los bienes fideicomitidos y la deuda asumida serán 
transferidos al Estado uruguayo o a la persona que este indique, dentro del término de 30 días de la 
notificación de revocación. 


En ningún caso, la extinción del Fideicomiso implicará la devolución de las aeronaves a 
PLUNA. El único derecho que le asiste a PLUNA es el de recibir el mayor valor que obtuviera del 
Fideicomiso por sobre el pasivo de PLUNA asumido en el acto de adquisición de las mismas, el cual 
coincide con la base fijada para la subasta al alza”. 


Este es el informe de que disponemos y el que, de alguna manera, motiva la redacción del 
artículo 1%, donde se aclara que además de arrendar o hacer un leasing, el fideicomiso puede enajenar 
contratando de forma directa. 


SEÑOR MOREIRA.- Me gustaría poder contar con este informe jurídico. 


SEÑOR APEZTEGUÍA.- Les entrego el informe. Aclaro que lo tenemos en carácter de fideicomitente y 
que el informe fue realizado por el catedrático de Derecho Comercial, el doctor Ricardo Olivera García, 
al fideicomiso. 


SEÑOR MOREIRA.- Se nos ha señalado que el doctor Olivera García está actuando en varios 
escenarios. Por eso me gustaría saber cuál sería la erogación en materia de honorarios por la 
actividad de este abogado desde que esto comenzó. Recuerdo que cuando concurrimos al Ministerio 
de Transporte y Obras Públicas y se nos informó del cierre definitivo de PLUNA, se nos dijo que los 
estudios, las recomendaciones y el asesoramiento lo hacía el doctor Ricardo Olivera García. Tenemos 
entendido que a PLUNA Ente Autónomo el tema relativo al asesoramiento y la tramitación del concurso 
le va a demandar un pago de honorarios de más de US$ 450.000, pero como veo que el doctor 
interviene en otras fases de la operativa, me gustaría conocer -en definitiva, esto a cargo del erario- a 
cuánto asciende el total del desembolso por concepto de honorarios, si es que la información la tienen 
a mano. 


SEÑOR APEZTEGUÍA.- Apunto la pregunta. 


Con respecto a la situación de la propiedad de las aeronaves por parte del fideicomiso, el 
artículo 2? de la Ley N* 18.931 autorizó a PLUNA S.A. a enajenar al fideicomiso las aeronaves. Esa 
resolución la tomó el Directorio de PLUNA S.A. y la transferencia de las aeronaves fue realizada 
mediante escritura pública, en las condiciones que establece el artículo de la ley: libre de todo 
gravamen, salvo las hipotecas realizadas a favor de PLUNA Ente Autónomo. Para mayor 
abundamiento, puedo decir que PLUNA S.A. resolvió  -en este caso contó con la participación del 
síndico- la rescisión de los contratos del leasing; primero del traspaso de los contratos de leasing al 
fideicomiso y posteriormente fueron rescindidos. 


Con respecto a los créditos subordinados, para mí la discusión es muy compleja. A través de 
los asesoramientos jurídicos se ha sostenido que en todo caso no es PLUNA Ente un acreedor de 
PLUNA S.A. y, por tanto, no hay ningún crédito subordinado que pueda ser revocado por el juez; 
además, eso no ha sucedido. En todo caso, la hipoteca genera un crédito luego de declarado el 
concurso, de acuerdo con las cláusulas contractuales del contrato de compra de los aviones. No soy 
capaz de plantear esta discusión, pero eso es lo que han sostenido nuestros asesores jurídicos. 


SEÑOR BORDABERRY.- Quiero hacer una pregunta para ver si comprendí bien. ¿Usted afirma que 
PLUNA Ente no es acreedor de PLUNA S.A.? 


SEÑOR APEZTEGUÍA.- No lo es. 


SEÑOR BORDABERRY.- Pregunto a favor de quién está la hipoteca de los aviones. 
SEÑOR APEZTEGUÍA.- A favor de PLUNA Ente Autónomo. 


SEÑOR BORDABERRY.- Entonces, la única recomendación que le doy es que consulte nuevamente a 
los abogados. Todos estamos del mismo lado del Estado; por eso le digo que consulte de nuevo a los 
abogados. 


SEÑOR APEZTEGUÍA.- Con respecto a la contratación del doctor Olivera, como bien señala el 
Senador, puedo decir que está contratado por PLUNA Ente Autónomo y también por el fideicomiso. La 
cifra no la tengo disponible, pero puedo decir que es asesor del fideicomiso y ha participado en la 
elaboración de los documentos y de los informes jurídicos correspondientes. 


SEÑOR MINISTRO.- Quisiera manifestar un par de cosas más para agregar al tema Papix, a fin de que 
no nos quedemos atados a que la ruta sea estrictamente la de Papix. Lo que hay planteado es que una 
empresa norteamericana se encargará de la reestructura del espacio aéreo de Uruguay, Argentina y 
Brasil. Esta empresa sugerirá las rutas más cortas y alternativas -tales como Papix- por las que 
deberán circular los transportes aéreos de la región. Esta reestructura al Uruguay no le costará 
erogación alguna porque la pagaría el concesionario del aeropuerto. Por tanto, no es solo la ruta que 
une Montevideo-Aeroparque -la ruta Papix es la que va recostada al territorio uruguayo, pasando por 
Colonia-, sino que se trata de una reestructuración de toda la malla de conectividad entre Argentina, 
Brasil y Uruguay, buscando ahorrar combustible para las empresas a través de las rutas más cortas. 


Había una última pregunta que hizo el Senador Rosadilla respecto de la urgencia. No 
tenemos una fecha concreta, pero una espada de Damocles está sobre nosotros y si bien somos 
respetuosos de los tiempos parlamentarios -no podría ser de otra manera si se es respetuoso de los 
poderes del Estado-, nuestra intención es que el proyecto se apruebe cuanto antes porque nos 
permitirá contar con un instrumento más, lo que es fundamental para lo que vendrá y para que los 
trabajadores puedan tener a disposición todas las herramientas para empezar a consolidar un nuevo 
emprendimiento, que, por el momento, está en formación. No es lo mismo emprender y salir a buscar 
socios o gerenciamientos con particulares con este instrumento legal aprobado que hacerlo sin él. De 
todos modos, es el Parlamento el que lo determina, pero nuestro punto de vista es que cuanto antes se 
apruebe el proyecto de ley, mejor para los trabajadores y para la recuperación de la conectividad. 
Nosotros estuvimos viendo si podíamos recuperar la temporada, pero no pudimos hacerlo; esa es la 
verdad. La constitución de una empresa aérea requiere un trámite y cuanto antes tengan los 
trabajadores los instrumentos a disposición, tienen más posibilidades de iniciarlo. Es un trámite que 
lleva un tiempo porque si bien hay certificaciones dadas, hay que volver a realizar procesos siguiendo 
las normas del Código Aeronáutico y de las leyes comerciales. Esos trámites llevan su tiempo y, por 
eso, cuanto antes se cuente con el instrumento, más rápidamente los trabajadores podrán iniciarlos - 
con todas las reglas y las condiciones desde el punto de vista legal- para constituir una nueva 
empresa, si así va a suceder. 


SEÑOR APEZTEGUÍA.- Quería referirme a dos temas que vienen al caso y que plantean la respuesta 
exacta a algunas preguntas. 


Los artículos 1* al 5% del proyecto de ley no prevén ningún tipo de egresos por parte del 
Estado, pero sí están previstos en la Ley original N* 18.931, que permite al Poder Ejecutivo 
transferir al fideicomiso tanto aquellos fondos necesarios para cumplir los compromisos del crédito 
asumido -la deuda asumida en este caso con el Scotiabank- como los gastos derivados del 
mantenimiento de los bienes fideicomitidos. Quiere decir que la autorización legal está limitada a esos 
dos aspectos que plantea la Ley N* 18.931. Por lo tanto, este proyecto de ley no plantea 
ninguna innovación en ese sentido. 


El artículo 1% establece “contratar en forma directa la enajenación, arrendamiento o leasing 
de los bienes fideicomitidos”. Esto no significa, sin embargo, que el fideicomiso se convierta en lo que 
habitualmente se llama un lessor, es decir, una empresa encargada de hacer leasing de aviones, sino 
que puede hacer contratos de leasing sobre estos aviones y no significa que el fideicomiso tome 


actividades de otro tipo. Eso es bien importante porque cuando se hacen contratos de leasing, estos 
tienen características especiales, que le dan obligaciones al lessor vinculadas al mantenimiento de las 
unidades, con los chequeos, con las reservas que deben hacerse para los chequeos, que aquí, 
obviamente, no están previstos. Estamos hablando de un contrato de leasing de los que podría hacer 
un organismo no especializado en el manejo de una empresa de aviación que se dedica a hacer 
leasing de aviones. 


SEÑOR PRESIDENTE.- La Comisión agradece la presencia del Señor Ministro y el Subsecretario de 
Transporte y Obras Públicas, y asesores, así como también del señor Director de General de 
Secretaría del Ministerio de Economía y Finanzas. 


(Se retiran de Sala el señor Ministro y el señor Subsecretario de Transporte y Obras Públicas 
y sus asesores, y el señor Director General de Secretaría del Ministerio de Economía y Finanzas.) 


(Ingresan a Sala los trabajadores de la ex-empresa PLUNA S.A.) 


-La Comisión de Transporte y Obras Públicas tiene el agrado de recibir a los representantes 
de los ex-funcionarios de PLUNA S.A. 


SEÑOR ROSADILLA.- Antes que nada, quiero saludar a la delegación de ex-trabajadores de 
PLUNA que hoy nos visita y a la vez anunciar que a la hora 16 tengo pactada una licencia por razones 
personales, pero va a ingresar una persona que me sustituirá. No quería levantarme y retirarme sin dar 
a conocer que esto ya estaba planificado y que, por lo tanto, no puedo permanecer en Sala. 


SEÑOR PENADÉS.- En el mismo sentido, quiero dejar constancia de que a la hora 16 
lamentablemente deberé retirarme para asistir a la Comisión de Educación y Cultura, que tratará la 
creación de la Universidad Tecnológica del Uruguay. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Quien habla también debería asistir, a la hora 16, a la Comisión de Industria, 
Energía, Comercio, Turismo y Servicios, pero permaneceré aquí. Días atrás anuncié que no 
llegaríamos en hora a esa Comisión y que, en todo caso, concurriríamos más tarde. 


Como nuestros visitantes saben, los convocamos para considerar del proyecto de ley que ha 
sido remitido al Parlamento la semana pasada, relativo a la extensión de potestades del fideicomiso -le 
da algunas facultades- y que, en particular, otorga prioridad a las sociedades o cooperativas -según la 
forma legal que se termine acordando- con participación de los trabajadores. 


Espero que nuestros visitantes puedan dejarnos copia de la presentación que realizarán para 
que pueda ser distribuida a todos los miembros de esta Comisión. Nos interesa sobremanera conocer 
el planteo de gestión y el plan de negocios que nuestros visitantes están manejando. 


Sin más, les cedemos el uso de la palabra. 


SEÑORA ACEVEDO.- Si el señor Presidente lo permite, cederíamos el uso de la palabra al señor 
Fernando Cetrulo, quien estuvo trabajando en nuestro equipo. Lo que estuvimos haciendo fue afinar 
ese proyecto primario que presentamos, llevándolo a la realidad más pura. Reitero que él integra 
nuestro equipo y que nos está apoyando en todo esto. 


SEÑOR CETRULO.- Buenas tardes. 


Quiero agradecer la oportunidad de poder conversar con los señores Senadores acerca de 
todo lo que estamos haciendo respecto de este proyecto que nos ha demandado bastante esfuerzo. 


La ex-PLUNA era una empresa que había generado una matriz de vuelos bastante 
interesante, que se enmarcaba dentro de lo que son las frecuencias semanales de vuelo que Uruguay 
tiene; en particular, desde que PLUNA salió del mercado bajó sustancialmente la cantidad de vuelos 
que Uruguay recibe o que puede despegar. Si los señores Senadores observan la presentación, 
podrán advertir que cuando volaba PLUNA había 331 frecuencias, mientras que ahora son 175. Sin 
dudas, esto tuvo un impacto sustancial en el precio de los pasajes que debe haber percibido todo aquel 
que viaje. No solamente me refiero a la dificultad que implica conseguir espacio, sino también a los 
precios que se terminan pagando por los pasajes. Por ejemplo, un boleto ida y vuelta a San Pablo se 
comercializaba en el mercado en el entorno de los US$ 350 y actualmente vale US$ 850, US$ 890 y 
más. En términos económicos globales, esto tiene un impacto singular. ¿Por qué? Porque los 
uruguayos actualmente pagan, por año, US$ 150:000.000 más por concepto de pasajes que cuando 
volaba PLUNA. Entonces, parece prudente preguntarse no solamente cuánto hay que poner en PLUNA 
sino cuánto se está poniendo cuando no está PLUNA. El efecto “no PLUNA” tiene impactos por demás 
significativos. 


El número de pasajeros que partieron o llegaron al Aeropuerto de Carrasco se duplicó en los 
últimos cinco años, considerando el 2011 como el último año cerrado. También aumentó 
considerablemente el número de pasajeros que partieron o llegaron al Aeropuerto de Punta del Este, 
aunque allí hay un efecto temporada que es bastante marcado. Podemos decir, entonces, que entre el 
Aeropuerto de Carrasco y el de Punta del Este, Uruguay manejaba 2:100.000 pasajeros, lo que quiere 
decir que no todo lo realizado por Leadgate fue malo. En esencia, no descalificamos la estrategia del 
hub regional; se evaluó en profundidad y pudimos comprobar que no está tan mal, y tan así es que la 
línea de este proyecto va a seguir transitando por ese espacio. 


También es cierto que el mercado demostró que puede seguir creciendo a través de esa 
estrategia de araña que se generó fundamentalmente con base en Montevideo. 


Por otra parte, está claro que los problemas que llevaron al desenlace actual -que es la razón 
de que estemos trabajando en este proyecto- se debieron a que Leadgate no hizo todo bien. Hubo 
dificultades, como líneas improductivas que estaban asociadas a la incorporación de nuevas aeronaves 
y el exceso de estas últimas lo que los llevó a tener ratios de horas de vuelo por aeronave que no son 
soportables en la industria. Se estima que en una aerolínea de alcance regional se debe tener un ratio 
de diez horas de vuelo diarias, esto es un 41,6% del tiempo útil, mientras que Leadgate o PLUNA S.A., 
con el modelo que aplicaba fuera de temporada, estaba muy poco por encima del 30%, lo que significa 
que estaba sobredimensionada en cantidad de aeronaves. 


A su vez, de la evaluación minuciosa de todos los costos incurridos por la empresa se 
deduce que había gastos innecesarios o extraordinarios. Por ejemplo, había empresas colaterales que 
prestaban servicios que, si bien no es fácil de probar, presumiblemente estarían vinculadas con gente 
relacionada con la gestión de la empresa. A la larga, todas esas patologías generaron el resultado que 
todos conocemos. 


Ahora podemos observar en la pantalla un cuadro que analiza la ocupación que tenían las 
frecuencias que explotaba PLUNA versus un indicador de punto de equilibrio que la propia compañía 
calculaba y que contemplaba únicamente los costos variables. 


¿Qué significa este cuadro? Que para Asunción, por ejemplo, el punto de equilibrio de costos directos 
implicaba que la aeronave debía tener 36,5% de pasajeros, esto es, de los 90 pasajeros que caben 
en cada uno de los aviones Bombardier, debía venderse el 36,5% para pagar los costos variables. 
Pero también significa que, por ejemplo, para Brasilia -que fue una de las líneas incorporadas para las 
nuevas aeronaves-, se precisaba una ocupación de 56,4%, que nunca obtuvo. Eso significó incorporar 
unidades adicionales de prestación de servicios que necesariamente daban pérdida, porque a poco 
que se incorporara cualquier cuota parte de costos fijos, evidentemente -y ahora vamos a saber por 
qué-, la empresa calculaba los salarios -elemento sustancial junto con el combustible y el resto de los 
costos fijos- no dentro de ese esquema. ¿Qué pasaba? Que esas líneas o frecuencias perdieran 
muchísimo dinero. Lo mismo pasaba con Campinas, que también es una línea de reciente 
incorporación, y algunas otras, como Belo Horizonte, que teniendo un diferencial positivo, estaban 
básicamente fuera de mercado porque no eran capaces de cumplir con lo que la empresa obtenía en 
materia de ingresos para pagar sus costos. 


Vamos a ver también que todas esas líneas improductivas fueron reducidas en el nuevo 
proyecto. PLUNA incorporó aviones para atender estas frecuencias como, por ejemplo, Campinas y 
Brasilia, notoriamente improductivas, y otras como Iguazú, Buenos Aires-Ezeiza y Belo Horizonte, que 
no generaban valor para la empresa, aunque sí ocupaban aeronaves. Parece claro el objetivo de 
incorporar esas aeronaves para que hicieran algo, pero no importaba si perdían plata. 


El nuevo proyecto incluye, para empezar, los siete aviones que están disponibles -los seis 
que estaban bajo la forma de leasing ya partieron- y se reciben con los chequeos ya realizados, 
porque se aprovecha el tiempo que media entre el día en que se comience con el proyecto y la puesta 
en marcha para que el personal que tenemos disponible y que tiene capacidad para hacer esos 
chequeos los haga, para que luego la nueva aerolínea no tenga que detenerse para realizar esas 
inspecciones imprescindibles para que las aeronaves estén habilitadas para volar. Se mantienen las 
bases de Carrasco y Punta del Este y las oficinas de Buenos Aires y San Pablo y también se 
mantienen las oficinas de ventas en todos los aeropuertos en los que se aterriza, es decir, en 
Argentina, Brasil, Chile y Paraguay. 


SEÑOR MOREIRA.- Acaba de señalar que los aviones se reciben con los chequeos ya realizados. Me 
gustaría saber qué costo tienen. 


SEÑOR CETRULO..- El costo de los chequeos no se puede pronosticar a priori, porque depende de lo 
que se encuentre durante la revisación. No obstante ello, como para hacer el chequeo se necesita 
desmantelar el avión desde la cola hasta la nariz, la mayor parte del costo es en mano de obra. En 
aviones relativamente nuevos como estos se espera que los hallazgos no sean sustanciales. Por otra 
parte, esa mano de obra hoy ya se está pagando. Eso no solo significa un impacto positivo en términos 
de costos, sino que también lo es en términos de entrenamiento del personal técnico que hace el 
mantenimiento, porque imagínense que hacer seis chequeos completos de seis aeronaves va a 
generar un expertise muy interesante para lo que se pueda hacer después. La idea es congeniar lo que 
ya se está gastando para que sea productivo, ya sea para el proyecto nuevo como lo concebimos o 
para cualquier otro. Imaginen que por algún motivo esta iniciativa no le gusta a nadie; de todas formas, 
habrá que vender los aviones, y si se venden chequeados se sacará un precio mucho mejor que si se 
venden con muy pocas horas de vuelo, ad referéndum de un nuevo chequeo. Por otro lado, ya se está 
incurriendo en los costos de mano de obra, que son los más importantes. Entonces, hay una sinergia 
inequívoca en utilizar los trabajadores de PLUNA del área técnica para poder hacer estos chequeos. 
Por otra parte, si PLUNA o la nueva aerolínea estuviera en operación, es poco probable que el 
personal técnico pueda dedicarse a hacer este tipo de chequeos, porque tiene que atender los aviones 
que están volando. 


No sé si esto responde eficientemente la pregunta del señor Senador Moreira. 


SEÑOR DE LOS SANTOS.- Quiero agregar a lo que decía el compañero Cetrulo que la semana 
pasada el equipo de mantenimiento presentó a la Dinacia un proyecto -que está por aprobarse- para 
hacer esos chequeos en el Uruguay. Cabe aclarar que tienen un costo muy alto si se hacen en el 
exterior. Si se puede lograr la aprobación de este proyecto, se podría utilizar lo que ya se está pagando 
tanto en sueldos como en infraestructura, como señalaba el compañero Cetrulo. No quería dejar de 


comentar, entonces, que ya existe un equipo que presentó un proyecto a la Dinacia y estamos a la 
espera de la autorización para poder hacer esos chequeos en nuestro país. Sería el cuarto taller en el 
mundo que haría este tipo de chequeos y el primero en América del Sur; tenemos el personal 
capacitado para realizar eso por lo que el costo del chequeo se reduciría en mucho más de la mitad 
que si se tiene que llevar el avión al exterior, que es donde actualmente se hace este tipo de 
revisiones. 


SEÑOR MOREIRA.- ¿Cuál sería el costo del chequeo si hubiera que llevar los aviones al exterior? 


SEÑOR DE LOS SANTOS.- Estamos hablando de US$ 500.000 más el combustible; en el proyecto 
que presentamos a Dinacia tendría un costo de alrededor de US$ 200.000, a lo que no habría que 
agregar el combustible porque los aviones no tendrían que salir del Uruguay. 


SEÑOR CETRULO.- El servicio de call center, que es muy importante porque implica un contacto 
directo con los clientes, había sido tercerizado hace ya bastante tiempo y se va a mantener en el 
esquema del nuevo proyecto, ad referéndum de lo que pueda ocurrir después de que la nueva 
aerolínea esté en operación, en función de que parece poco prudente abordar varios proyectos a la 
vez, sobre todo cuando existen empresas especializadas en el tema. Montar un call center implicaría 
no solamente la capacitación de personal sino también la adquisición de hardware, software, soporte 
físico y, por lo tanto, más inversión, que en este momento no parece ser lo más prudente. 


El proyecto prevé la incorporación de 587 trabajadores a la nueva aerolínea, que incluyen 
501 trabajadores en el Uruguay y 86 radicados en el exterior en las distintas oficinas donde habría 
personal propio. También cabe destacar que existiría personal tercerizado en aeropuertos de menor 
operación. 


¿Cuáles son las características del nuevo proyecto? En primer lugar, la forma jurídica. Se va 
a constituir una sociedad anónima cuyo paquete accionario será propiedad en un cien por ciento de 
una asociación civil sin fines de lucro. Este modelo ya ha sido aplicado en nuestro país y por más que 
cuando lo implantamos nos dijeron en la Facultad de Derecho que era una aberración jurídica porque 
no se concebía cómo una asociación civil sin fines de lucro podía ser dueña de una sociedad 
comercial, de todos los modelos aplicados hasta el presente ha sido el que ha resguardado más y 
mejor, no solo el interés de los trabajadores sino también la integridad de los emprendimientos 
productivos de capital social ¿Qué sucede? Para empezar, una asociación civil sin fines de lucro no 
puede repartir utilidades. ¿Qué significa esto? En primer lugar, que el elemento remunerador por 
excelencia es el salario y, en segundo término, que la dirección de la empresa es colectiva porque no 
hay nadie que pueda venir como un Pacman desde afuera a comprar acciones para que un buen día 
nos enteremos de que en lugar de una empresa de capital socializado tenemos un gran accionista 
nuevo que va a dominar y a dirigir la empresa. 


Por su parte, el objetivo fundamental de este tipo de empresas es -como vamos a señalar 
más adelante- primero volar, segundo pagar y tercero crecer. La idea no es distribuir las utilidades; 
todas las que se generen van a ser utilizadas primero para pagar y luego para crecer. No obstante ello, 
la asociación civil también puede realizar una multiplicidad de acciones, como planes de vivienda para 
los trabajadores, regímenes de becas para que estudien los hijos de los trabajadores, una colonia de 
vacaciones para los trabajadores, es decir, una infinidad de actividades que pueden redundar en 
beneficio del colectivo y de la sociedad en su conjunto. Todos los trabajadores que en el presente 
formen parte del emprendimiento, así como todos los que pudieran integrarse, van a formar parte de la 
asociación civil. Imaginen lo que sucede en una sociedad anónima, donde tenemos todas las acciones 
distribuidas, cuando tenemos que incorporar a veinte trabajadores nuevos. ¿Qué pasa? ¿Vamos a 
sacarle una cuota parte a cada uno para pagarles a los nuevos que entraron? En este caso, como el 
paquete accionario constituye una unidad, no hay ningún inconveniente en que los trabajadores que se 
integren después de pasar el período de prueba que fije la propia asociación, ingresen como socios 
plenos. 


Estamos analizando -la realidad es que el proyecto no está totalmente terminado- la 
posibilidad de crear una cooperativa de trabajadores que le venda servicios a la sociedad anónima. 
¿Por qué? Porque la masa salarial que tiene este emprendimiento y los aportes patronales a la 


seguridad social que debe tributar siendo una sociedad anónima implican una erogación de 

US$ 4:000.000 por año. Una cooperativa tiene beneficios desde el punto de vista del aporte 
O la inyección de resultados que se obtengan con el proyecto, pero también trae perjuicios, porque al 
no realizar aportes patronales a la seguridad social, los trabajadores no van a tener los mismos 
resultados el día que se jubilen. Nosotros estamos analizando todo esto y buscando la forma en que se 
pueda corregir para dotar al emprendimiento, sobre todo en los primeros tiempos, de las mejores 
condiciones de salud posibles. También tenemos presente que hay un texto legal sobre el que se 
viene trabajando, que está dirigido a empresas de capital socializado, independientemente de que sean 
cooperativas o no. Supongo que los señores Senadores tendrán más información que quien habla 
sobre esto y si hay alguna novedad a ese respecto entiendo que bien valdría la pena tomarla en cuenta 
para este proyecto. 


La gestión se asume como necesariamente profesional. ¿Cuál es la idea? Si dentro del 
emprendimiento, de la masa de trabajadores, tenemos los recursos o el talento humano necesario, con 
las aptitudes requeridas para desarrollar las tareas, evidentemente que serán ellos quienes ejerzan la 
cuota parte de gestión que corresponda. Pero, en caso de que sea necesario, también se recurrirá a 
contratar a especialistas o a gestores especializados porque la propiedad del capital y la gestión no 
necesariamente están en manos de la misma persona y las grandes empresas en el mundo así lo 
demuestran. ¿Quién es el dueño de la General Electric o de la Esso Standard Oil? Multiplicidad de 
accionistas que se juntan una vez por año y preguntan: “¿Cómo nos va con nuestro CEO?” “Ah, bueno, 
¿nos va bien? Entonces, le renovamos el contrato y le damos un premio. Si nos va mal, lo sacamos y 
traemos a “Pepito' Pérez que está en la Hewlett-Packard haciendo maravillas”. 


Como decía, en caso de ser necesario se va a contratar a las personas que corresponda. En 
este caso, lo importante es la autodirección del proyecto, es decir, que la línea estratégica sea la que 
efectivamente está pretendiendo el colectivo. 


Como se ve en esta lámina, vamos a tener nueve destinos a los que la nueva aerolínea 
llevará sus pasajeros. El único componente de estacionalidad que figura allí, a diferencia de lo que 
hacía PLUNA S.A., es la frecuencia Punta del Este-Aeroparque, que ahí tiene un refuerzo evidente 
durante doce semanas en el año, pero todas las demás frecuencias se mantienen estables todo el año. 
A los efectos de ser extremadamente prudentes con los ingresos, se consideraron años de cincuenta 
semanas, esto es, tenemos dos semanas por aeronave por año de tiempo no considerado para cubrir 
eventuales desperfectos o problemas y ser cautos con los ingresos del proyecto. 


En esta otra lámina hay un análisis de la capacidad aplicada del 100% nominal que tengo de 
noventa pasajeros por cada aeronave. Resulta que PLUNA S.A. obtenía -como figura en la primera 
columna- 68,47% de ocupación en Asunción; 71,43% en Buenos Aires-Aeroparque; 66,51% en 
Córdoba; 66,58% en Curitiba, y así sucesivamente. 


La previsión del nuevo proyecto es alcanzar capacidades aplicadas inferiores en el primer 
año y casi similares en el segundo año. ¿Por qué? Porque entendemos que es necesaria la 
consideración de un costo de reinserción en el mercado de la nueva aerolínea y eso, sobre todo en los 
primeros meses de operación, va a tener una penalización en la ocupación, que está contemplada en 
los números del proyecto. 


Desde el punto de vista estratégico, el mantenimiento de la estrategia de hub regional parece 
ser, sin duda, la mejor de las alternativas. Concentraremos los esfuerzos en las frecuencias probadas y 
llevaremos adelante una gestión austera que pareció ser, por lo menos, un diferencial importante 
respecto de lo que hacía la administración anterior. A efectos de que tengan una referencia cuantitativa, 
cabe señalar que la empresa anterior gastaba en el entorno de los US$ 26:000.000 a US$ 27:000.000 
de costos fijos no salariales. El proyecto, después de analizar todos y cada uno de los componentes de 
gastos, estará en los US$ 16:400.000. Eso significa un ahorro no menor de aproximadamente US$ 
10:000.000. El cumplimiento no es simplemente un eslogan, sino algo que los pasajeros valoran y 
mucho, no solo en términos de horarios, sino de no cancelación de vuelos. Hoy uno de los problemas 
que tiene una aerolínea de la República Argentina es que vive cancelando vuelos y eso les genera a 
los pasajeros un efecto de rechazo muy importante. 


En cuanto a la calidad de atención puedo decir lo siguiente. Cuando uno define los conceptos 
sobre los que va a trabajar, decir que va a atender mal a los clientes no parece ser un supuesto muy 
creíble. La idea es tratar por todos los caminos, sea por la capacitación, la remuneración y por la 
prédica con todos los trabajadores -y ya veremos cuál es el concepto de remuneración-, que la calidad 
de atención sea uno de los valores. Obviamente esto no lo vamos a poder demostrar hasta tanto no 
operemos la aerolínea, pero está claro que hay herramientas para generar este objetivo. 


Paso a la razonabilidad de los precios. Cuando avancemos hablaremos sobre los 
posicionamientos de precios. No hay ninguna duda de que en este mercado de pasajes aeronáuticos 
se ha generado un nuevo equilibrio en el Uruguay, o un nuevo desequilibrio. Como decía al principio, 
los sobrecostos que se están pagando son por demás significativos. Seguramente el ingreso de esta 
nueva aerolínea tendrá un efecto de regulación del mercado, sin que eso signifique volver a lo que era 
la guerra de precios que se planteaba en la era PLUNA. Como dijimos, nuestra idea es llevar a cabo 
una política de alianzas, sea con privados para operar esta aerolínea o con otras aerolíneas para poder 
abarcar el mercado; apuntamos a hacer aliados. No se trata de entrar a los codazos con los colegas 
tratando de destruir el mercado, porque eso lleva a una pérdida para todos; tampoco apuntamos a la 
desnaturalización de la cual el mercado es objeto hoy en día. 


En cuanto a los tres principios básicos, puedo decir que si no volamos, no vamos a poder 
pagar; si no pagamos, no vamos a poder crecer, pero si volamos y pagamos es muy probable que 
después podamos crecer. Se trata de poner el foco donde el foco está: en hacer que esto sea 
operativo, que funcione, que genere valor para los uruguayos y para los trabajadores. Entendemos que 
por esta vía existen posibilidades ciertas de alcanzar esos objetivos. 


En esta gráfica aparecen, por un lado, los asientos nominales, multiplicando la cantidad de 
frecuencias por la cantidad de asientos que tenemos en cada una de ellas y, por otro, los asientos 
efectivamente vendidos en el año 1, en el año 2 y siguientes. ¿Qué quiere decir esto? Que de una 
capacidad total de un millón cuatrocientos quince mil asientos, esperamos vender 900.000 en el año 1 
y Casi un millón, a partir del año 2. Esta cifra no es caprichosa; PLUNA ya la superó ampliamente 
porque casi llegó al millón y medio de asientos vendidos. Si podamos -permítaseme la expresión- 
aquellas frecuencias improductivas y nos concentramos en las que tienen un mayor mercado y una 
mayor capacidad de ocupación, el valor al que hacemos referencia, sin dudas se podrá conseguir. 


La facturación esperada surge de multiplicar la cantidad de asientos que se esperan vender 
por el precio de los boletos. En la diapositiva se puede apreciar que para 900.000 boletos, tenemos 
US$ 134:000.000. Eso nos da un ratio de US$ 150 por boleto. Si hablamos de 1:000.000 de boletos 
para US$ 148:000.000, el ratio se mantiene. 


Si se analiza que cada asiento tiene ida y tiene vuelta, el precio promedio por asiento gira en 
el entorno de los US$ 300. Hoy en el mercado uruguayo el precio promedio por asiento es de US$ 450 
entre los dos tramos. Los US$ 150 de ahorro, por el millón de billetes, nos da los US$ 150:000.000 de 
los que hablaba, que se pagan de sobreprecio por la no existencia de PLUNA: efecto económico 
directo. 


La empresa no vende solamente pasajes, sino que tiene capacidad de llevar pequeños 
paquetes, sobres, medicamentos y billetes. Este último era un negocio interesante que tenía PLUNA, 
es decir, el transporte de caudales. Hacía transportes, sobre todo nocturnos, con Paraguay y con Brasil 
que, obviamente con la custodia que corresponde, tenían un valor muy atractivo de facturación. 


Me voy a referir ahora a unos alienígenas que me enteré que existían cuando empecé a 
trabajar en el proyecto con estos muchachos: los ancillaries. Me refiero a los extras que una compañía 
consigue, como el exceso de equipaje, el duty free a bordo, el catering que se espera brindar y 
comercializar parcialmente. La ex-empresa PLUNA vendía todo y absolutamente todo. De todas 
maneras, como referencia cuantitativa, si se vende un vaso de Coca Cola por pasajero, tenemos US$ 
500.000. Lo menciono para que se tenga una idea del costo. 


SEÑORA ACEVEDO..- Me parece importante aclarar algo que sí está definido, creo que desde el día 
que cerró PLUNA. 


La primera maleta no se va a cobrar porque creemos que era una política muy antipática. No 
es poca cosa decirlo porque en todos los lugares en que estuvimos incursionando en estos meses, fue 
el tema a tratar. Sí preferimos incorporar unos dólares en el costo del tique y no cobrar el primer bulto 
del equipaje. 


SEÑOR CETRULO.- Otro componente de ingresos a señalar es lo que se denomina “Retorno Puerta 
del Sur”, que hoy es el operador del aeropuerto de Carrasco y del aeropuerto de Punta del Este, que 
deviene del costo de la tasa de aterrizaje. 


PLUNA realizó un acuerdo con Puerta del Sur por el cual ajustaba el cobro de aterrizajes en 
función del número de pasajeros que pasaban, sea porque llegaban o partían desde Montevideo. Les 
recuerdo que hay un componente de tasa de embarque que es el negocio principal del operador 
aeroportuario, además de su propio free shop y del arrendamiento de espacios que hace dentro del 
enclave aeroportuario. Pero en este caso ya ha habido alguna conversación y hasta manifestaciones 
públicas del principal ejecutivo de la empresa del Aeropuerto, en la línea de estar dispuestos a tener un 
acuerdo con la nueva aerolínea, de similares características a los que se están planteando en este 
proyecto. Recuerden los señores Senadores las cifras de 134 y 148 millones de dólares potenciales de 
facturación. Pues bien, los costos variables -sin costos salariales y sin el resto de los costos fijos- 
suman, en este nuevo modelo, US$ 81:400.000. En este cuadro y en esta ecuación de costos sin duda 
se destaca el tema de los combustibles, que aparece como primero y singular porque representa más 
del 40% del capítulo. Frente a ello, vale la pena destacar que en la región en particular, y en el mundo 
en general, los países suelen otorgar tratamiento preferente respecto a los combustibles a las 
aerolíneas de bandera. Vamos a retomar la consideración de este aspecto y cuando lleguemos a las 
conclusiones preliminares les pido que recuerden la relación 35-81 que, como decía, es más del 40% 
del costo variable. 


SEÑOR MOREIRA.- ¿El handling tiene que ver con todos los servicios de tierra? 


SEÑOR CETRULO.- Efectivamente, señor Senador, involucra a todos los servicios de tierra y no 
solamente en Uruguay, sino también en los aeropuertos de destino. El rubro de mantenimiento es una 
cajita de la que no solamente se pagan todos los mantenimientos habituales sino que también se 
guarda para los de rutina que es necesario hacer para que las aeronaves sean habilitadas para volar. 


Los arrendamientos especiales se volvieron a cero porque ahí estaban cargados los aviones 
que la compañía anterior obtenía vía leasing. Los aterrizajes, como decía, se consideran todos, pero 
también se tiene en cuenta el recupero del cual es objeto, tanto en el caso de Montevideo como en el 
de Punta del Este, que es donde la compañía tiene mayores costos. 


La protección al vuelo tiene que ver con todo lo que hace a seguridad aeroportuaria y a 
comunicaciones, que necesariamente hay que mantener porque, de lo contrario, no se podría volar. 


Los costos variables de tripulación están relacionados a cuando las tripulaciones pernoctan 
en el exterior y se les debe pagar traslados, viáticos, hoteles y demás. 


Los gastos con pasajeros están vinculados con aquellos pasajeros que, por algún motivo, no 
pueden volar. 


El handling tiene que ver con lo que mencionaba antes el señor Senador Moreira. 


El sistema de reservas y aeropuertos está relacionado con los software obligatorios que se 
debe tener por IATA para conciliar servicios con otras compañías aéreas. Estoy hablando de cuando se 
hacen tramos para otras compañías y, a su vez, esas compañías cobran por tramos que hacen para la 
nuestra. 


Las comisiones por tarjetas de crédito son aquellas que se pagan; vale decir que la tarjeta de 
crédito es uno de los medios de pago más utilizados, sobre todo en un canal que para esta aerolínea 
en particular es muy interesante, que es el de la web. Todos esos pagos se hacen vía tarjeta de crédito. 


Los costos salariales del nuevo proyecto suman US$ 29:000.000; esta cifra no incluye el 
efecto cooperativa que mencioné al principio, que se estudia como ingeniería de las formas jurídicas; 
es decir, podrían ahorrarse 4 millones de dólares de aportes patronales a la seguridad social, pero este 
aspecto todavía no lo tenemos definido. 


Asu vez, la distribución de esos US$ 29:000.000 implica que 25:000.000 de ellos se destinan 
a salarios en Uruguay, y el resto a retribuciones en el exterior. 


Sin querer aburrirlos con los argumentos de por qué PLUNA o por qué AirPLUNA, 
corresponde considerar que estos US$ 25:000.000 que se pueden volcar como salarios al Uruguay no 
solo implican no pagar el seguro de paro sino también que esos trabajadores consuman en el 
Uruguay. Quiere decir que, a lo que se percibiría por el Impuesto al Valor Agregado habría que agregar 
-por el tipo de salarios de que estamos hablando- la recaudación por el Impuesto a la Renta de las 
Personas Físicas. El retorno que habría a las arcas del Estado por concepto de estos impuestos 
percibidos, en función del consumo y los impuestos directos que se le cobrarían a estos trabajadores, 
sería del entorno de los US$ 7:000.000. 


Vemos ahora la transparencia relativa a los costos fijos, no se visualiza bien por la cantidad 
de ítems que contiene, pero créanme -en este día tan místico como el 12 de diciembre de 2012- que su 
resultado final es de US$ 16:400.000. A grandes rasgos vemos que hay US$ 81:400.000 de 
costos variables, US$ 29:000.000 de costos salariales y US$ 16:400.000 de costos fijos. Esta última 
cifra, en la antigua administración, a través de consultorías de muy diferente especie, estaba en el 
entorno de los US$ 27:000.000. 


En cuanto al resumen de costos e ingresos, podemos decir que la suma de los costos 
variables, que son US$ 81:400.000, los costos salariales, del orden de US$ 29:000.000 y los US$ 
16:400.000 que representan otros costos fijos, da una cifra de US$ 126:800.000. 


Solicito a los señores Senadores que observen lo siguiente. Los ingresos del primer año eran 
de US$ 134:000.000 y nosotros, como principio de prudencia y castigándonos una vez más a los 
efectos de que sea posible el nuevo proyecto, los posicionamos en US$ 129:500.000. Esto implica ser 
muy restrictivos con los ingresos y generosos con los egresos, sin ser tontos. 


SEÑOR MOREIRA.- ¿Cuánto era la facturación anual de PLUNA en la época de Leadgate? 


SEÑOR CETRULO.- Llegó a los US$ 145:000.000, pero debe tenerse presente que se dio así en 
medio de una guerra de precios generada por PLUNA. No podemos decir que vamos a volver a la 
situación anterior cuando estamos pasando por una etapa donde los números volaron a la estratósfera. 


SEÑOR MOREIRA.- ¿La estimación que ustedes hacen tiene otro precio de pasajes? 


SEÑOR CETRULO..- El precio de pasaje es el que mencioné, de un promedio ponderado de US$ 150 
por tramo, que es mucho menor al precio que se paga actualmente en el mercado. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Creo entender que el precio actual sería de US$ 225. 


SEÑOR CETRULO.- Sí, el promedio se puede establecer en esa cifra, pero se producen desvíos 
sustanciales. Nosotros hicimos una presunción muy razonable de la media del mercado. Estamos por 
adquirir los servicios de un robot informático que hace constantes análisis de precios en la web de 
todas las compañías, en todas las horas y fechas para tener una matriz exacta de ese número, pero 
podemos decir que la cifra de 450 está muy por debajo de la realidad actual. 


En la lámina que estamos observando ahora figuran los márgenes de contribución que tiene 
la empresa al pago de los costos fijos. ¿Qué significa esto? Al precio le saco los costos variables y el 
resultado es el margen que me permite hacer frente a los costos fijos. Esto me permite determinar una 
facturación de equilibrio, esto es, la que no le implica a la empresa ni pérdidas ni ganancias. Vean 
ustedes que la facturación de equilibrio del primer año es un poco más alta que la del segundo, porque 
hemos penalizado grandemente los ingresos del primer año y eso hace que el margen de contribución 
se minimice. Pero estamos hablando de que esta empresa podría estar en el entorno de los U$S 
120:000.000 de facturación durante los cinco primeros años y no ganar ni perder nada. 


Las conclusiones son preliminares porque estamos trabajando en afinar cada aspecto de este 
proyecto y porque además estamos evaluando las distintas alternativas u ofertas que supuestamente 
están pululando por ahí para hacer negocios maravillosos con la nueva aerolínea. Hasta ahora, cada 
vez que algún representante de supuestos grupos importantes a nivel internacional se acerca al 
proyecto y nos dice que tiene la solución mágica, lo que hacemos es preguntarle cuál es la propuesta. 
Les pedimos que formalicen la propuesta por escrito y nos indiquen cuál es la unidad de negocios que 
les interesa, cómo la desarrollarían, cómo ven la participación de los trabajadores, cuál es el aporte de 
capital que realizarían, si utilizaríian estos aviones u otros, si trabajarían con estas frecuencias o con 
otras. La realidad demuestra que hasta ahora no ha aparecido ni el loro -permitanme utilizar la 
expresión- con una propuesta en la que diga que va a aportar tal cantidad de millones de dólares, va a 
comprar estos u otros aviones, va a reclamar estas u otras frecuencias, va a tomar estos u otros 
trabajadores o va a hacer qué. 


Los costos variables, que como dije comienzan penalizados, significan un 62,86% de la 
facturación y decrecen hasta estabilizarse en el 56,35%. Diría que dada la generosidad con la cual se 
construyó esta matriz de costos, esperamos que con una administración eficiente tengamos la chance 
de generar ahorros. La Administración no solamente tendrá que ser eficiente; además tendrá que ser 
honesta, pero ese es otro tema sobre el que volveremos en un momento. 


Con respecto a los salarios, se va a pagar una parte fija y otra variable. Esto implica un 
desafío tan atractivo como interesante, porque significa que tenemos que hacer que los trabajadores 
sean parte de los resultados. La idea es que el 75% de la remuneración sea fija y el 25% variable, 
sujeta a la productividad. Les recuerdo que el 25% de US$ 29:000.000 es una cifra atractiva para 
incentivar la productividad y orientar los resultados a cada uno de los trabajadores. 


SEÑOR MOREIRA.- ¿Eso significa que lo fijo es el 75% del salario actual y el 25% es variable, para 
alcanzar el 100% actual? 


SEÑOR CETRULO.- Para alcanzar los U$S 29:000.000 contemplados como costo fijo. Los salarios 
que se incluyeron razonablemente respetan las remuneraciones que hoy obtienen los trabajadores. 
Evidentemente que ha habido una poda prudente de equipos gerenciales de altísimo costo que eran 
parte de la estrategia de la anterior administración y que no se entiende prudente mantener. A lo que 
voy es que de esos U$S 29:000.000 que ponemos como costo fijo dedicado a remuneraciones, el 75% 
será el componente efectivamente fijo y el resto se ajustará y se tendrá como incentivo para la mayor y 
mejor productividad de la empresa. 


Todos los costos se analizaron para los próximos doce años de operación y se actualizaron 
anualmente con un factor de corrección. Quiero decir algo más a propósito de los salarios: esta es una 
empresa que recibe el cien por ciento de sus ingresos en dólares porque el mercado así lo marca. 
Todos los salarios se pagarán en dólares porque no hay ninguna razón para no hacerlo, ni siquiera 
legal, ya que el BPS acepta sin ningún tipo de problemas el pago de las remuneraciones en dólares. 
De otro modo, se incorpora a un proyecto de este tipo un factor de riesgo cambiario que puede ser muy 
importante. En el caso de pagar los salarios en dólares, ese riesgo cambiario se vería atomizado entre 
todos los accionistas del proyecto. 


En el proyecto se asume el cien por ciento del pago de los aviones en las condiciones que voy 
a mencionar a continuación. El valor que se asumió es el de US$ 137:000.000, o sea, el valor del 
remate. El plazo de pago son 10 años y el pago de capital se haría a razón del 10% del valor por año, 
con una cláusula de sujeción a los ingresos de la compañía. Esto quiere decir que si los ingresos 


mejoran, es muy probable que pueda anticiparse el pago de capital de estos aviones. Ese pago se 
hace a partir del año 3 y la tasa de actualización del monto que se solicita -evidentemente, aún no ha 
sido concebida ni acordada- es del 2% anual y se pide una gracia de dos años tanto para el pago de 
intereses como para el pago de capital así como también para la generación de intereses, porque se 
entiende que este es el espacio necesario para permitir que la empresa se estabilice, ingrese al 
mercado y empiece a operar razonablemente. 


Por su parte, no solo se precisan aviones para volar sino también capital de trabajo. En ese 
caso, no solamente se han mantenido conversaciones y negociaciones con el Fondo de Desarrollo sino 
también con instituciones bancarias para buscar una forma de financiamiento del capital de trabajo que 
contemple los requerimientos planteados y también la forma de repago de ese capital de trabajo a 
través de un fideicomiso de los flujos asociados a los ingresos de la compañía. 


El importe de requerimiento de capital de trabajo es de US$ 30:000.000 y quiero explicar que 
esta no es una cifra caprichosa. Si ustedes analizan los componentes de costos, que están en el orden 
de los US$ 120:000.000, pedir capital de trabajo por US$ 30:000.000 es el 25% de eso, o sea, el 25% 
de un año, lo que significa 90 días de financiamiento de capital de trabajo para un ciclo en el que 
vendo, produzco el servicio y cobro en un plazo de 90 días. 


El plazo de financiamiento es de 12 años y se solicitan dos años de gracia solo para el pago 
de capital; a diferencia de lo propuesto para el pago de los aviones, aquí no hay período de gracia en 
materia de intereses y, por lo tanto, se pagan intereses en el año 1 y en el año 2 por tratarse de una 
inyección de capital fresco. Como decía, se pagan intereses desde el momento 0 y la tasa es del 4% 
anual, que con el Fondes se podría llegar a mejorar y podría llegar a ser un poco mayor con la banca, a 
pesar de la garantía que estamos proponiendo, que es el fideicomiso del cien por ciento de los 
ingresos de la compañía. Ya tenemos experiencia en otras empresas recuperadas en cuanto a hacer 
pagos semanales a las instituciones financieras de manera tal que no se genere el efecto bola de nieve 
de acumular y usar los recursos para otra cosa; en realidad, lo primero que hay que hacer es pagar el 
financiamiento. 


¿Recuerdan los US$ 35:000.000 de combustible en los US$ 81:000.000 de costos variables? 
El combustible es el principal factor en los costos variables y ya dijimos que representa más del 40% 
de ellos. Para ejecutar este proyecto requerimos el mismo precio de combustible que se le facturaba a 
PLUNA S.A. en julio de 2012. 


Todos los países de la región, en mayor o menor medida, le otorgan a su aerolínea de 
bandera combustibles con reducciones sustanciales de precio. El caso más significativo es el de Chile, 
que le vende el JetA- 1 a Lana US$ 0,39 el litro. El precio que nosotros proponemos pagar, que 
es el mismo que pagaba PLUNA durante su operación, es de US$ 0,794 por litro, y ya estamos 
negociando con Ancap en este sentido; incluso, con la dotación de capital de trabajo que requerimos, la 
forma de pago será al contado. La empresa no quiere el financiamiento de Ancap porque no desea 
repetir películas anteriores. Este precio está libre de Imesi porque ese impuesto ya fue eliminado 
legalmente para este tipo de combustible. Si analizan el precio que pagaba PLUNA durante su 
operación, van a ver que hay un diferencial de US$ 0,038 por litro, pero ese era el Imesi que fue 
sacado con posterioridad a que PLUNA dejara de operar. 


Asimismo, como dije en su momento, se asume que con Puertas del Sur se alcanzará un 
acuerdo igual al que tenía PLUNA, en función del número de pasajeros operados para tener el retorno 
de aterrizajes. Se espera la cooperación de la Dinacia y obviamente del Estado uruguayo en general 
para obtener la autorización de despachos remotos, que generan un ahorro interesante, y también en 
otras líneas para conseguir las frecuencias y los horarios, que son elementos capitales. De nada nos 
servirá tener un vuelo Montevideo - San Pablo a las 3:00 de la mañana o un Montevideo - Aeroparque 
a las 4:30. Evidentemente, se precisan condiciones como las que tenía PLUNA y, en la medida en que 
esas condiciones se consigan en función de los acuerdos internacionales correspondientes, esto va a 
tener viabilidad. 


En general -ya lo he dicho varias veces, pero no por repetido deja de ser prudente 
mencionarlo-, el criterio que adoptamos es sí los conceptos, sí ser generosos en el gasto y sí ser 


restrictivos en los ingresos. ¿Por qué? Porque, en general, cuando se hace un proyecto se asumen los 
supuestos contrarios y los resultados vienen cuando se lleva a cabo la operación. El material más 
resistente del mundo es el papel y en él todo funciona, pero cuando hay que ejecutar empiezan los 
desvíos. La idea es tratar no solamente de minimizar los desvíos, sino también de amplificar los 
resultados. Con el cumplimiento de todos estos supuestos, el proyecto consigue flujos positivos 
durante toda su vida útil, es decir, en los doce años. 


Se consideran los costos de reingreso al mercado penalizando los ingresos al principio, es 
decir, esperando que, a pesar de la política de alianzas, haya que tener tarifas menores a las que se 
obtengan durante la etapa de estabilización. 


Se consigue reparar el aporte de capital de trabajo y los intereses correspondientes en ese 
plazo de doce años. 


Se logra pagar el 100% del precio de los aviones con la única salvedad de la gracia de los 
dos primeros años para el pago de capital e intereses. 


Se consigue reducir los precios de los pasajes. Ahí en la lámina hay un error involuntario, 
porque dice US$ 130, pero son US$ 150 por tramo. 


Entendemos que este apoyo que se pide para PLUNA no solo aporta competitividad a las 
empresas turísticas, sino también conectividad al Uruguay que, como vimos, pasó de 331 a 175 en 
frecuencias, pese a todo lo que se diga. También aporta recaudación por lo que significan, no solo los 
impuestos sobre los salarios de los trabajadores, sino también los ingresos que generan los turistas. 


Además, produce aplicación de trabajo especializado en el país. Tenemos un capital 
intelectual desarrollado por el Uruguay que podrá aplicarse en el país y reduce costos para la población 
y la industria en general. 


Este es el resumen del proyecto y quedo a disposición para contestar las preguntas que 
deseen formular los señores Senadores. 


Muchas gracias. 


SEÑOR DE LOS SANTOS..- En respuesta a la inquietud del señor Senador Moreira sobre el handling - 
que es el segundo rubro más caro de los costos-, aclaro que tenemos por delante una ardua 
negociación con Intercargo de Argentina y con PLUNA Ente Autónomo en Laguna del Sauce. 


Les recuerdo que pagamos US$ 300 por servicio prestado al vuelo que aterriza en 
Montevideo, US$ 620 en Laguna del Sauce y US$ 1.200 en Aeroparque. Ahí entramos en contacto con 
Intercargo para lograr una especie de acuerdo y bajar ese costo porque, evidentemente, es el segundo 
más alto. 


Los salarios ya se componían de una parte fija y de otra variable. Evidentemente, la idea es 
mantener la parte fija que se venía cobrando y usar la variable para motivar a los funcionarios. En el 
caso de los salarios actuales no se está pensando en pagar una parte fija y otra variable, sino 
simplemente mantener el sistema mixto de pagos -fijos y variables- que venía aplicando PLUNA. 


SEÑOR MOREIRA.- A modo de reflexión, digo que me pareció muy interesante y completa la 
presentación, pero poco tiene que ver con la primera que se hizo. Es esencialmente diferente, por lo 
menos este borrador de la Propuesta Modelo de Negocio de Nueva Empresa. 


Se está hablando de comprar los aviones por un precio de US$ 137:000.000, que 
fue el valor de la subasta al alza. Hemos escuchado -no soy experto en el tema- que aparentemente 
ese no es el precio de mercado de los aviones. Ustedes parten de un precio alto, supongo que en 


función de las condiciones ventajosas del plazo y de la gracia, así como de los intereses, que debe ser 
una especie de matemática compensatoria de ventajas y desventajas. Aparentemente se habló de 
arrendamientos, porque hablaban de US$ 100.000 por avión. 


En cuanto a la cantidad de funcionarios, me gustaría saber si es racional pensar en 587 
funcionarios, teniendo en cuenta que había 900, aunque por supuesto habrá seis aviones menos. En 
términos promedio de las empresas de aviación, ¿esa es una cantidad razonable de funcionarios por 
avión? 


SEÑOR CETRULO.- Con respecto a la primera observación que el Senador realiza sobre la 
adquisición o arrendamiento de los aviones, la idea es no activar esos aviones, sino arrendarlos con 
opción de compra y sin saldo de precio. Eso, en buen romance, significa un leasing financiero puro. No 
pensamos activar esos aviones porque, en definitiva, no tiene sentido incorporar costos como el 
Impuesto al Patrimonio, dejándole la propiedad a quien corresponda, hasta tanto no se le pague. 


SEÑOR MOREIRA.- Al fideicomiso en este caso. 
SEÑOR CETRULO.- A quien se defina legalmente que corresponda. 


Con referencia al tema de los trabajadores, allí hay un factor distorsionante que el Senador 
no lo está tomando en cuenta porque no se ha publicitado: los aviones adicionales venían con 
tripulación adicional, es decir, con pilotos y copilotos extranjeros, lo que incrementaba sustancialmente 
los costos de operación de la compañía. No solo se incorporaban líneas improductivas porque tenían 
muy bajos niveles de ocupación sino que, además, la operación costaba más cara porque las 
tripulaciones eran más costosas. Ese era personal extraordinario que no formaba parte de la nómina 
de PLUNA, la empresa no tenía tanta tripulación como para volar trece aviones. 


Es cierto lo que dice el Senador en cuanto a que lo que estamos presentando no tiene nada 
que ver con la idea original. ¿Por qué? Porque nos pusimos a analizar todos los números de la 
compañía, accedimos a la información con posterioridad a la formulación de ese bosquejo inicial y le 
aplicamos una rigurosidad a la idea inicial que no era la que se podía tener. Hoy en día tenemos todas 
las herramientas de información para hacer la autopsia de la empresa anterior y ver cuáles son las 
áreas de mejoras que nosotros encontramos y cuáles las áreas pertinentes de gastos. Al arrancar una 
empresa de cero, uno corre el riesgo de olvidarse de muchas cosas; al arrancar de una empresa en 
operación, evaluando los números reales, uno puede seleccionar cuáles corresponden y cuáles no, 
cuáles son pertinentes y cuáles dudosos. Entonces, hoy por hoy tenemos una versión mucho más 
afinada de cómo puede enfocarse un negocio de este tipo que la que se tenía cuando se le presentó el 
bosquejo original al que se hacía referencia. 


SEÑOR MOREIRA.- Mediante la Ley N* 18.931 se hizo una reserva de frecuencias. Mucho se ha 
hablado de que Aerolíneas Argentinas ha copado muchísimos slots en sus mejores frecuencias. 
Aparentemente, en Brasil se anunciaba alguna represalia de tipo económico por el incumplimiento del 
pago de tasas aeroportuarias y por el no traslado de pasajeros por las autoridades brasileñas. Quisiera 
saber si ustedes han hecho avances en ese tema que es fundamental porque todo esto funciona en la 
medida en que puedan volar en las mejores frecuencias y en las de mayor ocupación. Creo que hacer 
una previsión de esto parece ser una tarea absolutamente prioritaria porque por ahí vienen los 
ingresos. Le he preguntado al señor Ministro al respecto muchas veces y siempre me dice que no hay 
problema; sin embargo, he realizado otras consultas y se me ha contestado que puede haber 
problemas y que no es una tarea fácil. Seguramente conocerán que a Puerta del Sur le dejaron un 
clavo de US$ 5:000.000 y a Candysur más de US$ 1:000.000. Entiendo que tienen que partir de que 
esas negociaciones son una figura jurídica distinta -sin duda lo serán-, pero quisiera saber si allí han 
encontrado receptividad porque esos son elementos esenciales para cualquier propuesta económica y 
para cualquier proyecto que pretendan desarrollar. 


SEÑORA ACEVEDO.- Quería aclarar que en el momento en que se hizo ese proyecto primario, no 
habíamos accedido a eso; pero tampoco veo que esté tan lejano. Estábamos hablando de US$ 
124:000.000 de facturación y de 492 trabajadores. De todas maneras, esto ya quedó aclarado. 


En respuesta a lo planteado por el señor Senador Moreira, quiero decir que hemos viajado a 
Argentina y hemos mantenido reuniones con el sindicato de Aerolíneas Argentinas. Más allá de que 
sea un sindicato complicado, hemos tenido buena recepción y quedaron en darnos su apoyo en 
absolutamente todo. Es más, en el día de ayer nos pidieron venir aquí y pienso que por ese lado 
vamos avanzando. 


También tenemos entendido que habría dos frecuencias o slots muy importantes de Argentina 
que la empresa Sol Líneas Aéreas estaría cediendo, porque le dieron otras frecuencias dentro de la 
región que le convenían. O sea que se están empezando a posicionar. 


En cuanto al tema de Argentina vamos bien, porque en este momento Aerolíneas Argentinas 
está en APA -que es el sindicato más potente- y a su vez tienen vinculación con La Cámpora, muy 
allegados a Cristina Fernández. 


En cuanto a Puertas del Sur, puedo decir que como asociación de trabajadores hemos tenido 
también una aproximación, charlas bastante informales a través de las cuales nos han dado todo su 
apoyo. El señor Acosta -gerente de la empresa- dijo que iba a apoyarnos y que no veía ningún 
inconveniente en llegar a lo que tenía Campiani en su momento. 


SEÑOR IROLDI.- Quería hacerle una aclaración al señor Moreira con respecto al proyecto original. 


Nosotros en el proyecto original contemplamos la compra de los aviones por US$ 8:400.000. 
Lo único era que se pedían más plazos y se pagaban US$ 100.000 por mes y por avión, pero por 
concepto de compra. Nunca hablamos de arrendamiento. 


Lo único que hicimos ahora fue, en base al proyecto, reajustar los números y buscar una 
forma de comprar los aviones, pero con características diferentes a las planteadas en el proyecto 
original. 


SEÑOR DE LOS SANTOS..- Quería simplemente aclarar que ya se realizaron gestiones por parte del 
Ministerio de Transporte y Obras Públicas -no sé si el señor Ministro ya lo mencionó- para reforzar los 
acuerdos bilaterales, tanto con Argentina como con Brasil. Por ejemplo, en Argentina se logró recuperar 
dos slots que hoy en día los está utilizando la empresa BQB, con frecuencias provisorias porque están 
reservadas para PLUNA. En ese sentido, entonces, se ha ido avanzando en la recuperación de 
horarios que la compañía había ido perdiendo. 


En el otro punto en el cual se ha avanzado de acuerdo a las conversaciones mantenidas por 
el Ministerio de Transporte y Obras Públicas es en la explotación de la ruta Papix, que era otra de las 
medidas a tomar que planteaba el borrador nuestro inicial. En ese sentido, parece haber avances en 
cuanto a esa negociación entre las autoridades y se podría estar utilizando la ruta. 


Por otra parte, se hizo una reformulación de los acuerdos bilaterales y entendemos que es un 
paso que se dio para recuperar los horarios y el relacionamiento con la autoridad brasileña. 


SEÑOR CETRULO.- Quiero agregar lo siguiente. 


Desde el punto de vista estrictamente competitivo, Aerolíneas tiene algunas fortalezas y 
algunas debilidades. La fortaleza fundamental es que su ecuación de costos está muy abastecida o 
subsidiada, pero la debilidad deviene por el lado del cumplimiento de las frecuencias, porque son 
muchos los vuelos que se suspenden. 


Entonces, ¿cuál es la idea? ¿Pelearnos con Argentina para tratar de capitalizar esas 
debilidades, no sabiendo cómo enfrentar las fortalezas o aliarnos para tratar de desarrollar una 
estrategia que nos permita mantener esa “vaca lechera” -si se me permite la expresión- como producto 
al que ordeñamos, que es el puente aéreo, buscando, a su vez, mecanismos de acuerdo? Hemos 
estado transitando -y lo vamos a seguir haciendo- por el camino de la alianza, del acuerdo, de la 


conversación y de la negociación, porque entendemos que ahí tenemos espacio no solamente para 
complementar la estrategia de Aerolíneas sino, obviamente, para generar nuestro pequeño espacio 
competitivo en el tema. Recordemos que una aerolínea que factura US$ 130:000.000 o US$ 
140:000.000 no se puede comparar, por ejemplo, con TAM, que lo hace por US$ 60.000:000.000; 
tenemos que ser conscientes de nuestras limitaciones y de nuestra pequeñez. 


Por lo tanto, con la humildad y la calidad que corresponde, estamos trabajando en negociar 
con cada uno de ellos un espacio para que nuestros servicios puedan, incluso, fortalecer su propia 
imagen. Ahí aparecen los códigos compartidos, el “te llevo los pasajeros” y, a cambio, obviamente que 
aparecen los slots, que es en lo que estamos trabajando para conseguir. 


SEÑORA ACEVEDO.- Quiero hacer una aclaración que me parece importante. 


En este emprendimiento de trabajadores, en una compañía aérea, en la mesa directiva y en 
cualquier proyecto que pueda haber respecto a PLUNA, lo que queremos aclarar es que lo primero 
será la seguridad. Estuvimos hablando con lATA -para lograr el certificado de ese organismo debemos 
contar con la certificación IOSA- acerca de que en eso nunca se va a escatimar. Creo que ya venimos 
con una herencia que, realmente, fue buena; tenemos una escuela buena -aunque no estoy hablando 
de estos últimos años- y esto lo podemos afirmar quienes estuvimos más de quince años en la 
empresa, a la que todos han ingresado con esa conciencia de seguridad que me parece importante 
trasmitir porque, en este caso, estamos hablando de una aerolínea y hay mucha responsabilidad en 
juego. Por lo tanto, pueden tener la tranquilidad los señores Senadores de que la seguridad va a estar 
bien contemplada. 


SEÑOR DE LOS SANTOS.- Más allá de que es válida la aclaración realizada, también contesta la 
pregunta del señor Senador Moreira en cuanto a la cantidad de funcionarios. Cualquier aerolínea que 
se base en los parámetros de control de calidad y seguridad que requiere una compañía aérea, no 
puede estar hablando de trabajar con menos funcionarios de los que manejamos nosotros. Reitero que 
la aclaración hecha precedentemente es válida y contesta la pregunta hecha anteriormente. Sobre la 
premisa de que por algo PLUNA nunca tuvo un accidente en su historia es que calculamos los 
funcionarios que necesitamos. Vuelvo a decir que cualquier aerolínea que deba cumplir con esos 
parámetros de control de calidad y seguridad no puede estar hablando de menos funcionarios. 


SEÑOR GALLO..- Partiendo de la base de este plan que nuestros visitantes han presentado -que, por 
supuesto, es muy interesante y factible y que probablemente pueda tener algún enriquecimiento a los 
efectos de que sea más perfectible- y pensando en la puesta en marcha y la operatividad de todo esto 
desde el punto de vista de la estructura -que implica aspectos de recursos humanos, de equipamiento, 
de funcionamiento y de organización-, ¿cuál sería el período en el que consideran que esto podría 
concretarse? 


SEÑOR CETRULO.- Ahí hay dos elementos importantes a considerar. Primero, las negociaciones que 
se vienen llevando a cabo en términos de los activos que tenía PLUNA, que bien valdría la pena poder 
incorporarlos pero, legalmente, ese no es un tema demasiado sencillo porque no son fácilmente 
enajenables y se precisa del okey de la masa de acreedores y de los artilugios legales que 
corresponden. 


El otro tema refiere a la realización de los chequeos. Consideramos que, en forma prudente, 
se pueden hacer en cuatro meses. 


Por tanto, se podría decir que en la segunda parte del primer semestre del año que viene se 
podría comenzar con la operación de esta nueva aerolínea. En algún momento se manejó el 1* de abril 
pero nosotros no ponemos fechas y tampoco lo hacen los pilotos; es más, el domingo pasado 
declararon en un medio de prensa que no iban a establecerla. Sin embargo, entendemos que una 
fecha tentativa para iniciar los vuelos podría situarse en el entorno de abril o mayo. Quiero aclarar que 
esto no significa que se inicien las actividades en ese momento porque primero se deben realizar los 
chequeos, que es una actividad muy importante que debe ser realizada por los funcionarios actuales y 
para ello deberían estar en una suerte de seguro de paro activo. Creemos que como actualmente 


están en seguro de paro con una compensación especial, se podría contemplar que no hubiera 
problemas en que realice esa tarea. 


SEÑOR MOREIRA.- ¿Ellos no siguen en actividad en este momento? 
SEÑOR CETRULO.- Son la mitad los que están en actividad pero precisaríamos a todos. 


SEÑOR GALLO.- Quizás esto podría estar condicionado por el plazo de 180 días que establece el 
artículo 1* de la ley, luego del cual se brinda la posibilidad a terceros. 


SEÑOR CETRULO.- Consideramos que es adecuado y prudente el período de 180 días y entendemos 
que todo lo que se debe realizar se va a hacer antes de ese vencimiento. 


SEÑOR GALLICCHIO.- En primer lugar, quiero felicitarlos por este proyecto que da la sensación de 
haber sido muy estudiado, por lo que parecería que simplemente necesita buenos augurios. 


Ya que es tan bueno el proyecto me animo a hacer una consulta sobre un tema que 
preocupa a la gente que es el “efecto Fragata Libertad”. Imagino que se tomaron los recaudos 
suficientes como para que no suceda lo mismo pero hago la consulta porque los aviones de alguna 
manera son propiedad del Estado uruguayo y este puede estar atado a reclamos judiciales en Brasil. 
Obviamente, una situación de esas podría hacer fracasar cualquier tipo de proyecto, aun este que 
reitero que no conocía y me pareció interesantísimo. 


SEÑOR DE LOS SANTOS.- Estamos trabajando en ese tema. Uno de los recaudos que estamos 
evaluando tomar, junto con la Dinacia, es la posibilidad de cambiar además del nombre, la matrícula 
del avión. 


SEÑOR GALLICCHIO.- No conozco el tema, pero ¿la matrícula no genera la propiedad? Lo digo 
porque algunos abogados o bibliotecas plantean que pueden existir riesgos. 


SEÑOR DE LOS SANTOS.- Hay varias lecturas, pero esa posibilidad, que es una de las últimas sobre 
las que hemos estado intercambiando ideas, minimiza bastante los riesgos. De hecho, se dice que 
legalmente, a través de acuerdos bilaterales, no se podría retener un avión; sí lo puede hacer un juez, 
en una decisión personal. Después llevaría un tiempo recuperar ese avión, pero no se podrían quedar 
con él. Eso es lo último que nos han informado los juristas. 


En cuanto al cambio de matrícula, es una posibilidad que estamos considerando con la 
Dinacia, que no sé si protege al avión de todas esas contingencias, pero al menos sería un paso. 


SEÑOR CETRULO.- Hay un elemento contextual que no podemos perder de vista: existe un especial 
seguimiento de este tema por parte de la Presidencia de la República; es al señor Presidente a quien le 
hemos hecho expresa mención, no solamente del tema a que se refería el señor Senador, sino también 
de las frecuencias y los requerimientos que tenemos de una negociación Presidente a Presidente al 
respecto. ¿Qué sucede? Esto no es una aventura menor; es la principal empresa recuperada del país, 
en un modelo que es tan desafiante como atractivo. El propio señor Presidente nos dijo: “Quédense 
tranquilos que las negociaciones que el Estado uruguayo tenga que hacer, las va a concretar para que 
no existan estos problemas”. 


Evidentemente, esperamos dotar a este emprendimiento de la seguridad jurídica que 
corresponde para no incurrir en ese nivel de riesgo. 


Un tema adicional, que no se mencionó en la presentación, pero que sí está dentro del menú 
de alternativas y en el pensamiento de la gente, es qué pasa con la ruta a Madrid. En la presentación 
no vieron ninguna mención, justificación ni interés en ese sentido. Eso no quiere decir que ese interés 
no exista. ¿Qué sucede? Un tráfico a Madrid desde Montevideo significa otra empresa como la que 


planteamos, con dos aeronaves, dos tripulaciones y más personal. En términos de facturación, 
imaginen que el tráfico que maneja Iberia entre Montevideo y Madrid significa entre 120.000 y 130.000 
pasajeros, con un billete promedio de US$ 1.000, lo que representa US$ 130:000.000 adicionales. A 
este proyecto, en esta instancia, no le alcanza la pierna como para abarcarlo, pero eso no significa que 
no tengamos la posibilidad de conveniarlo, porque el hecho de tener la frecuencia y el hub regional nos 
permite, precisamente, la posibilidad de suscribir un convenio con aerolíneas de primer nivel. Es en ese 
sentido que se están haciendo todas las gestiones posibles con todas las aerolíneas y los privados que 
se han interesado por el tema a los efectos de solucionar también ese problema de conectividad. 


Muchas gracias. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Agradecemos la información que nos han proporcionado y les deseamos 
mucha suerte. 


(Se retiran de Sala los trabajadores de la ex-empresa PLUNA S.A) 


-Ponemos a consideración la Carpeta N* 1085/2012, titulada “Fideicomiso de aeronaves. Ley 
N* 18.931. PLUNA S.A.”. 


La Bancada de Gobierno entiende que si bien queda mucho trabajo por hacer para poder 
concretar esto, no se puede seguir adelante en la medida en que el Gobierno no tenga instrumentos 
legales para poder echar mano a los aviones del fideicomiso. Por lo tanto, sin desmedro del debate 
que se pueda dar en el Plenario y de los elementos que se deban negociar para concretar una solución 
-ya sea el plazo de 180 días con participación de los trabajadores u otra alternativa planteada por la 
ley-, entendemos que es importante dar las herramientas hoy mismo en Comisión para que el proyecto 
de ley pase el Plenario. Para ello, tendríamos que votar ahora la iniciativa. 


SEÑOR GALLICCHIO.- Quisiéramos aclarar que la Bancada pensaba llevar este proyecto de ley el 
próximo martes al Plenario con la sana intención de resolverlo para que luego lo trate la Cámara de 
Representantes. Para nosotros, lo importante es que el partido de Gobierno está de acuerdo en llevarlo 
adelante; hoy lo podemos votar o no, pero está la decisión de aprobarlo el martes en el Plenario. 


SEÑOR PENADÉS.- Por una cuestión operativa, pediría que se votara el proyecto de ley porque tengo 
que ir a otra Comisión y para que quede constancia que estamos los tres miembros de la oposición; 
después el señor Senador Moreira hará la fundamentación correspondiente. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Entonces, a pedido del señor Senador Penadés votamos el proyecto de ley y 
el señor Senador Moreira, luego, por vía de fundamentación, dirá lo que corresponda formalmente. 


Se va a votar en bloque el proyecto de ley. 
(Se vota:) 
-4 en 7. Afirmativa. 


SEÑOR MOREIRA.- Los Senadores del Partido Nacional quieren dejar constancia de que no pensaban 
que hoy se iba a proceder a la votación del proyecto de ley ya que teóricamente solo íbamos a 
escuchar a los Ministros de Economía y Finanzas y de Transporte y Obras Públicas. El Ministro de 


Economía y Finanzas no concurrió y en su lugar lo hizo el Director General de Secretaría; por lo 
menos, tendría que haber venido el Subsecretario. De cualquier modo, las explicaciones que nos 
dieron los representantes del Poder Ejecutivo no fueron satisfactorias en absoluto porque yo hice una 
serie de preguntas y prácticamente no me contestaron ninguna. 


Tomando en cuenta las inquietudes que planteamos y las enormes dudas que tenemos frente 
a un proyecto de estas características -enmarcado en un contexto y en un estado de situación como el 
que se ha vivido en este proceso concursal de PLUNA, con el aval y todos los demás aspectos que son 
de pública notoriedad-, me parece que merecíamos hoy que se nos dieran explicaciones más 
convincentes y que esto tuviera un grado de avance mayor. No decimos lo mismo de la delegación de 
los trabajadores que vino con una explicación muy detallada. De todos modos tenemos que conocer la 
posición del Gobierno porque si nos están diciendo los trabajadores que necesitan un aporte de US$ 
30:000.000, además de condiciones especiales en muchos aspectos, necesitamos escuchar la voz del 
Gobierno y hoy no la escuchamos; permanecieron en silencio. No obstante, como queremos consultar 
con el resto de la Bancada, no vamos a adelantar hoy nuestra opinión sino simplemente dejar esta 
constancia y cuando se trate en el Plenario daremos a conocer la posición del Partido Nacional. 


SEÑOR GALLO.- Personalmente creo que el Ministro fue convocado a los efectos de que nos diera a 
conocer los fundamentos que tenía sobre este proyecto de ley, que el Poder Ejecutivo necesita con 
perentoriedad. 


Pienso que, en materia de explicación de la ley, el Ministro fue concreto. Pero se le 
formularon una serie de preguntas que no tenían una relación directa con la ley. Creo que las 
explicaciones brindadas fueron correctas. 


A su vez, el representante del Ministerio de Economía y Finanzas dejó el informe jurídico 
relativo a una de las inquietudes que se plantearon sobre el tema del fideicomiso. 


Por lo tanto, considero que en lo que tiene que ver con la presentación del proyecto de ley, 
que fue el motivo por el cual el Ministro concurrió expresamente a la Comisión, las explicaciones que 
dio para nosotros fueron satisfactorias. 


SEÑOR VIERA.- Queremos dejar constancia de que no pensamos que el proyecto de ley fuera a 
votarse en el día de hoy porque recién lo estamos estudiando. Se repartió en la reunión pasada y en 
esta comenzábamos a analizarlo con los actores. Para ello invitamos a los Ministros de Economía y 
Finanzas y de Transporte y Obras Públicas pero, tal como se ha manifestado, ni el Ministro ni el 
Subsecretario de Economía y Finanzas concurrieron. Nos queda la sensación de que se intenta apurar 
la cosa y votar el proyecto con un tratamiento muy superficial, vago y descontextualizando. En eso 
discrepo con el señor Senador Gallo; considero que no se puede descontextualizar, que este es un 
proceso en el cual hay cosas muy oscuras -eso está muy claro-, incluso en la Justicia, donde se está 
dirimiendo. Nos es imposible votarlo de esta manera. Obviamente, tenemos que hacer consultas en la 
Bancada y estudiar un poco más el tema. En definitiva, el proyecto de ley es un cheque en blanco. 


Por otra parte, me queda claro que la propuesta de los trabajadores es seria y ojalá tenga 
éxito porque solucionaría no solamente el problema de PLUNA sino también el de los trabajadores, la 
conectividad y todo lo demás. 


El tema es que si transcurren los 180 días y no se concreta, quedará un cheque en blanco y el 
fideicomiso -que, incluso, tengo dudas de que siga existiendo- puede hacer lo que quiera con quien 
quiera. Eso no nos da garantías; las cosas están bastante en el aire. En consecuencia, no estamos en 
condiciones de votar el proyecto de ley en el día de hoy. 


SEÑOR PRESIDENTE.- No habiendo más asuntos, se levanta la sesión. 


(Es la hora 17 y 44 minutos.) 


Linea del vie de náaina 
Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


